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Kurzfassung – Abstract
 

Einflussfaktoren auf das Fahrverhalten und 
das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer 

Das Risiko, bei einem Verkehrsunfall verletzt oder 
getötet zu werden, ist in der Gruppe der 18- bis 24­
Jährigen deutlich größer als in allen anderen Al­
tersgruppen. Diese Tatsache besitzt trotz eines 
deutlichen Rückgangs der Zahl der Verletzten bzw. 
Getöteten in dieser Altersgruppe in den vergange­
nen zehn Jahren weiterhin Gültigkeit. Somit bleibt 
die Verbesserung der Verkehrssicherheit insbeson­
dere für die 18- bis 24-Jährigen auch in Zukunft ein 
vordringliches gesellschaftliches Anliegen. 

Im Rahmen einer Repräsentativbefragung (N = 
2.084) wurde der Frage nachgegangen, in welchem 
Zusammenhang Erwartungen, Motive und Erfah­
rungen sowie weitere psychologische Merkmale 
(z. B. Lebensstile) und bestimmte Lebensumstände 
mit dem Fahrstil und dem Unfallrisiko junger Fahre­
rinnen und Fahrer stehen. Zur Beantwortung dieser 
Frage wurde ein theoretisches Modell entwickelt, 
das Bezüge zu verschiedenen etablierten Theorien 
der Psychologie aufweist. 

Die vorliegende Studie knüpft an älteren Studien an, 
aus denen hervorging, dass die Zielgruppe der jun­
gen Fahrerinnen und Fahrer im Hinblick auf die Ge­
fährdung im Straßenverkehr ausgesprochen hetero­
gen ist und sich die Lebensstile der Personen zur 
Identifikation von Risikogruppen sehr gut eignen. 
Deshalb wurde eine Aktualisierung der Lebensstil-
Typologie vorgenommen und ihre Relevanz im Hin­
blick auf eine Identifikation von Risikogruppen un­
tersucht. Zur zusätzlichen Beschreibung dieser 
Gruppen wurden – theoretisch abgeleitet – zahlrei­
che verkehrssicherheitsrelevante Merkmale heran­
gezogen, die bislang in diesem Forschungsfeld 
keine oder nur eine geringe Berücksichtigung ge­
funden haben. Hierzu wurden u. a. eigene Skalen 
entwickelt, die sich als ausgesprochen zuverlässig 
erwiesen haben. 

Eine Clusteranalyse ergab sechs Lebensstilgrup­
pen, die sich hinsichtlich der Gefährdung im Stra­
ßenverkehr deutlich voneinander unterscheiden und 
eindeutig durch die Ausprägung bestimmter psycho­
logischer, demografischer und sozioökonomischer 
Merkmale beschreibbar sind. Die stärkste Gefähr­
dung kristallisiert sich beim „autozentrierten Typ“ 
heraus, der mit einem Anteil von 10 % an der Ge­

samtgruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer ver­
treten ist. Diese Lebensstilgruppe hat sowohl den 
mit Abstand höchsten Anteil an Unfallbeteiligten 
(39 %) als auch den deutlich höchsten Anteil an Per­
sonen mit mindestens einem Punkt im Verkehrszen­
tralregister. Für zwei weitere Lebensstilgruppen liegt 
der Anteil der Unfallbeteiligung bei 20 % oder da­
rüber, für drei Lebensstilgruppen unter 20 %. Beim 
so genannten „kicksuchenden Typ“ zeigt sich mit 
15 % der geringste Anteil Unfallbeteiligter. 

Im Rahmen eines Querschnittsvergleichs wird eine 
relativ große Stabilität der Lebensstilgruppen über 
einen Zeitraum von dreizehn Jahren belegt. Hierzu 
wurden die 18- bis 24-Jährigen aus dem Jahr 1996 
(Studie 1) mit den 31- bis 37-Jährigen aus dem 
Jahr 2010 (Studie 2) verglichen. Beide Gruppen ge­
hören demnach der gleichen Generation bzw. der 
gleichen Geburtskohorte an. Die Stabilität zeigt sich 
sowohl im Hinblick auf die Gruppen bildenden Le­
bensstilmerkmale (z. B. Freizeitverhalten) als auch 
in der Ausprägung verkehrssicherheitsrelevanter 
Merkmale in den jeweiligen Lebensstilgruppen. An­
dererseits jedoch hat sich innerhalb von dreizehn 
Jahren auch eine Reihe von Ausdifferenzierungen 
herausgebildet, die zum Teil markante Veränderun­
gen innerhalb der Lebensstilgruppen erkennen las­
sen. Der auffälligste Unterschied zwischen den bei­
den Studien ist die Identifikation des „autozentrier­
ten Typs“ in 2010. 

Abschließende Pfadanalysen bestätigen über alle 
Lebensstilgruppen, über zwei Altersgruppen und 
über beide Geschlechter hinweg eine sehr gute An­
passung eines theoretischen Modells an die empi­
rischen Daten. Damit besteht ein wichtiger empiri­
scher Beleg für den signifikanten Einfluss von Ein­
stellungen, der erwarteten Handlungskompetenz 
und von verschiedenen Temperamentsdimensio­
nen auf das berichtete Verhalten und die Unfallbe­
teiligung junger Fahrerinnen und Fahrer. 

Insgesamt zeichnen sich die Beschreibungen der 
sechs Lebensstilgruppen durch einen hohen Diffe­
renzierungsgrad aus. Damit ist eine breite empiri­
sche Grundlage für die Entwicklung von Verkehrs­
sicherheitsmaßnahmen sowohl für die Gesamt­
gruppe der 18- bis 24-Jährigen als auch für be­
stimmte Zielgruppen innerhalb der Gesamtgruppe 
(z. B. bestimmte Lebensstiltypen, Fahranfänger) 
gegeben. Darüber hinaus liegen nunmehr auch ak­
tuelle Kenntnisse über die Vergleichsgruppe der 
25- bis 37-Jährigen vor, die bei der Entwicklung von 
Verkehrssicherheitsmaßnahmen für diese Zielgrup­
pe ebenfalls berücksichtigt werden können. 
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Influencing factors on the driving behaviour 
and accident risk of young drivers 

The risk of being injured or killed in a road accident 
is significantly higher in the 18-24 year old age 
group than in any other age group. This fact is still 
true, despite the marked decrease in injured or 
killed persons in this age group in the past ten 
years. The improvement of traffic safety, especially 
for 18 - 24-year olds, remains an urgent public 
concern. 

In a representative survey (N=2084), it was 
examined how expectations, motivations, 
experiences and other psychological 
characteristics (e.g. life styles) and certain life 
circumstances impact on the driving style and the 
accident risk of young drivers. To provide answers, 
a theoretical model which refers to different 
established psychology theories was developed. 

The present study builds on earlier studies, which 
showed that the target group of young drivers, in 
terms of risk in road traffic, is particularly 
heterogeneous and that people’s life styles are well 
suited for the identification of risk groups. 
Therefore, the life style typology was updated and 
its relevance for the identification of risk groups 
analysed. To describe these groups further, several 
traffic-safety related features were taken into 
consideration – by means of theoretical derivation – 
which had previously received no or only minor 
consideration. For this purpose, among other, 
scales were developed which have proven 
extremely reliable. 

A cluster analysis revealed six life style groups 
which differ greatly in terms of being at risk in road 
traffic and which can be clearly described by certain 
psychological, demographic and socio-economic 
characteristics. The “auto-centric type“, which 
makes up 10% of the overall group of young 
drivers, proved to be at the greatest risk. This 
lifestyle group has by far the highest rate of 
accident involvement (39%) as well as the highest 
percentage of people with at least one demerit point 
in the central traffic register. For two other life style 
groups the proportion of accident involvement is at 
20% or above, and for three life style groups under 
20%. With 15%, the so-called “kick-seeking type“ 
group shows the lowest proportion of people 
involved in accidents. 

Within the framework of a cross-sectional 
comparison, a relatively high level of stability of the 

lifestyle groups was demonstrated over a period of 
13 years. In this context, the 18 to 24-year olds in 
1996 (study 1) were compared with the 31 to 
37-year olds in 2010 (study 2). Both groups belong 
to the same generation or the same birth cohort. 
The stability is reflected both in terms of group­
building lifestyle characteristics (e.g. leisure 
activities) and the presence of traffic-safety related 
characteristics in the respective lifestyle groups. 
However, on the other hand, a series of 
differentiations have emerged in thirteen years, 
which demonstrate some distinctive changes within 
the lifestyle groups. The most striking difference 
between the two studies is the identification of 
“auto-centric type“ in 2010. 

Final path analyses confirm excellent adaptation of 
a theoretical model to the empirical data across all 
lifestyle groups, across two age groups and both 
genders. This is important empirical evidence of the 
significant influence of attitudes, the expected 
interaction competence and different ranges of 
temperaments, on the reported behaviour and 
accident involvement of young drivers. 

On the overall, the descriptions of the six lifestyle 
groups show a high degree of differentiation. This 
means a wide empirical base is available for the 
development of traffic safety measures and for the 
overall group of 18 to 24-year olds, as well as for 
certain target groups within the overall groups (e.g. 
certain lifestyle types, new drivers). In addition, 
updated findings on the comparison group of 25 to 
37-year olds are available, which can be taken into 
account in the development of traffic safety 
measures for this target group. 
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1 Einleitung 

Die Zahl der im Straßenverkehr getöteten 18- bis 
24-Jährigen in Deutschland ist seit 1979 kontinuier­
lich von 3.760 auf 690 im Jahr 2010 gesunken. Das 
entspricht einem Rückgang um etwa 82 %. Diese 
enorme Entwicklung liegt in einer über Jahrzehnte 
anhaltenden, erfolgreichen Verkehrssicherheitsar­
beit begründet, die entweder auf alle Altersgruppen 
oder aber speziell auf die jungen Fahrerinnen und 
Fahrer ausgerichtet war und durch eine Vielzahl 
von Einzelmaßnahmen im Bereich der Fahrzeug­
technik, der Verkehrsplanung, der Verkehrserzie­
hung, der Fahrausbildung und der Gesetzgebung 
gekennzeichnet ist. Zu den jüngsten Verkehrssi­
cherheitsmaßnahmen, die nachweislich einen 
Rückgang der Zahl der im Straßenverkehr Getöte­
ten und der Zahl der Verkehrsverstöße in der Grup­
pe der 18- bis 24-Jährigen bewirkt haben, zählen 
die Einführung des Alkoholverbots für Fahranfänger 
(Kapitel 3.3.2) und die Einführung des Begleiteten 
Fahrens (Kapitel 3.3.1). 

Trotz dieser positiven Entwicklung der Unfallzahlen 
bleibt jedoch die Tatsache bestehen, dass junge 
Fahrerinnen und Fahrer überproportional häufig bei 
einem Verkehrsunfall sterben oder verletzt werden. 
Mehr als ein Viertel aller bei einem Unfall als Pkw-
Fahrer oder -Mitfahrer Getöteten gehörte im Jahr 
2010 der Altersgruppe der 18- bis 24-Jährigen an. 
Der Anteil dieser Altersgruppe an der Gesamtbe­
völkerung dagegen lag mit 8,3 % deutlich darunter. 
Das hohe Verkehrsunfallrisiko junger Menschen 
zeigt sich auch in der Todesursachenstatistik. Da­
nach ist in der Altersgruppe der 15- bis 20-Jährigen 
der Tod bei einem Straßenverkehrsunfall mit einem 
Anteil von 35 % (Männer 38 %, Frauen 27 %) die 
häufigste Todesursache. Bei den 21- bis 25-Jähri­
gen beträgt dieser Anteil 33 %, bei den 26- bis 30­
Jährigen 17 %. Ab einem Alter von 31 Jahren do­
minieren andere Todesursachen (Statistisches 
Bundesamt, 2010d, 2011c; vgl. SETHI, RACIOPPI 
& MITIS, 2007). Eine differenzierte Betrachtung der 
Unfallstatistik erfolgt in Kapitel 2.1. 

Wie seit längerem bekannt ist, bilden junge Fahre­
rinnen und Fahrer im Hinblick auf die Gefährdung 
im Straßenverkehr eine ausgesprochen heteroge­
ne Gruppe (GREGERSEN & BERG, 1994; SCHUL­
ZE, 1996, 1999; DEERY, KOWADLO, WESTPHAL­
WEDDING & FILDES, 1998; ULLEBERG, 2002a, 
2002b; LUCIDI et al., 2010). Das erklärt sich zum 
einen aus den unterschiedlich stark ausgeprägten 
verkehrssicherheitsrelevanten Personenmerkma­

len wie zum Beispiel Kompetenzen, Einstellungen, 
Erwartungen, Persönlichkeitsmerkmale, Lebens­
umstände oder Erfahrungen, zum anderen aus den 
unterschiedlichen Verkehrskontexten, in denen sich 
Jugendliche als Auto- oder Motorradfahrer bewe­
gen. Insbesondere die nächtlichen Freizeitfahrten 
in Verbindung mit Alkohol- oder Drogenkonsum 
bergen ein hohes Unfallrisiko für junge Fahrerinnen 
und Fahrer (SCHULZE, 1998). Bei der Beantwor­
tung der Frage nach den Ursachen nicht ange­
passten Fahrverhaltens der 18- bis 24-Jährigen 
wird davon ausgegangen, dass verkehrssicher­
heitsrelevante Kompetenzen, Einstellungen oder 
Erwartungen von Personen dieser Altersgruppe zu 
einem großen Teil an die entwicklungsbedingten 
Voraussetzungen gebunden sind. Nähere Ausfüh­
rungen zu den theoretischen Grundlagen befinden 
sich in Kapitel 3. 

Es liegen umfangreiche Kenntnisse über relevante 
Einflussfaktoren auf das Verkehrsunfallrisiko der 
18- bis 24-Jährigen vor, insbesondere der stärker 
unfallgefährdeten Subgruppen dieser Altersgruppe. 
Diese Kenntnisgrundlage basiert vor allem auf Seg­
mentierungsstudien, die explizit darauf ausgerichtet 
sind, unterschiedliche Teilgruppen mit ihrem jewei­
ligen Gefährdungsgrad innerhalb der heterogenen 
Gesamtgruppe der 18- bis 24-Jährigen zu identifi­
zieren (SCHULZE, 1996, 1999). Die empirischen 
Befunde zu dieser Thematik werden in Kapitel 3 
dargestellt. 

Die allgemeine Zielsetzung dieser Studie ist es, die 
Kenntnisgrundlage zum Mobilitätsverhalten und 
Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer zu er­
weitern und damit die Voraussetzungen für eine ge­
zielte Ausrichtung zukünftiger Verkehrssicherheits­
maßnahmen zu verbessern. Damit verbunden ist 
die Erwartung, dass eine solche Umsetzung einen 
nachhaltigen positiven Effekt auf die Verkehrssi­
cherheit in der Zielgruppe zur Folge hat. Zur Erwei­
terung der Kenntnisgrundlage werden im Rahmen 
einer Repräsentativbefragung (face-to-face, N = 
2.084) zwei methodisch unterschiedliche Ansätze 
gewählt: (1) Erstellung von Profilen mehr oder we­
niger im Straßenverkehr gefährdeter Subgruppen 
junger Fahrerinnen und Fahrer und (2) Identifikati­
on von Einflussfaktoren auf das erhöhte Unfallrisiko 
in dieser Altersgruppe sowie eine Analyse der Re­
lationen innerhalb des Beziehungsgefüges dieser 
Einflussfaktoren. Während der erste Ansatz auf 
eine Segmentierung der heterogenen Gesamtgrup­
pe der jungen Fahrerinnen und Fahrer abzielt, ist 
der zweite Ansatz auf eine Strukturierung bzw. Mo­
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dellierung komplexer Zusammenhänge verschiede­
ner Einflussfaktoren auf das Unfallrisiko ausgerich­
tet, die in der heterogenen Gesamtgruppe statis­
tisch geprüft werden. Der erste Ansatz basiert auf 
einem clusteranalytischen Verfahren, der zweite 
auf der Anwendung von Strukturgleichungsansät­
zen. Die methodischen Grundlagen dieser beiden 
Vorgehensweisen werden in Kapitel 4.5.4 und 4.5.6 
dargestellt. 

Insbesondere der erste Ansatz, der auf die Identifi­
kation verkehrssicherheitsrelevanter Profile von 
Verkehrsteilnehmern ausgerichtet ist, wurde bereits 
in einer Reihe von BASt-Studien zugrunde gelegt. 
Zielgruppen waren bislang junge Fahrerinnen und 
Fahrer (SCHULZE, 1996, 1999), ältere Verkehrs­
teilnehmer (JANSEN et al., 2001; BIRCK, 2011), 
Kinder (HOLTE, 2010) und Lkw-Fahrer (EVERS, 
2009). Eine Studie über die Profile von Motorrad­
fahrern ist in Vorbereitung. Mit der vorliegenden 
Studie wird die Lebensstil-Typologie von SCHULZE 
(1999) aktualisiert und im Hinblick auf ihre Rele­
vanz für die Prognose des Unfallrisikos geprüft. Es 
wird außerdem der Frage nachgegangen, auf wel­
che Weise Lebensstile, Lebensumstände, Erwar­
tungen, Erfahrungen sowie weitere psychologische 
Merkmale bei der Ausbildung eines Fahrstils zu­
sammenwirken. Dabei wird auch untersucht, wie 
junge Fahrerinnen und Fahrer mit unterschiedli­
chen Lebensstilen unterschiedliche Formen der 
Fahrausbildung bewerten und nutzen. Die Frage, 
ob bestimmte Lebensstile oder die Ausprägung ver­
kehrssicherheitsrelevanter Merkmale typisch für die 
18- bis 24-Jährigen ist, beantwortet sich aus dem 
Vergleich dieser Altersgruppe mit den 25- bis 37­
Jährigen. Dadurch erweitert sich auch die Kennt­
nisgrundlage zur Verkehrssicherheit der letztge­
nannten Gruppe. 

Ein Querschnittsvergleich einer Lebensstil-Typolo­
gie aus 1996 mit der in dieser Arbeit erfolgt in Kapi­
tel 4.5.5. Hierzu wurden die 18- bis 24-Jährigen aus 
dem Jahr 1996 (Studie 1) mit den 31- bis 37-Jähri­
gen aus dem Jahr 2010 (Studie 2) verglichen. 
Beide Gruppen gehören einer gemeinsamen Ge­
burtsjahrkohorte an. Untersucht wird, inwieweit die 
Lebensstilstruktur der 18- bis 24-Jährigen über 
einen Zeitraum von 13 Jahren stabil geblieben ist 
und inwieweit sich die verkehrssicherheitsrelevan­
ten Merkmale in den Lebensstilgruppen verändert 
haben. 

Grundlegend für diese Arbeit ist die Entwicklung 
eines theoretischen Modells (Kapitel 4.1 und 4.2), 

dessen Kern durch eine Struktur unterschiedlicher 
Erwartungen gebildet wird und in einem Netzwerk 
personenbezogener und situationsabhängiger Ein­
flussfaktoren eingebunden ist. Dieses Modell ba­
siert auf verschiedenen theoretischen Ansätzen zur 
Erklärung und Prognose von Verhalten allgemein 
oder von Mobilitäts- bzw. Fahrverhalten im Speziel­
len (Kapitel 3) und ist prinzipiell auf alle Verkehrs­
teilnehmergruppen anwendbar. Ausgangspunkt für 
diese Modellentwicklung ist eine Strukturierung des 
Forschungsfeldes mit dem Ziel, eine Taxonomie 
von Einflussfaktoren aufzustellen, die ihrerseits 
strukturgebend für Kapitel 3 ist. 

Auf der Basis der Ergebnisse dieser Studie werden 
in Kapitel 6 Empfehlungen zukünftiger Verkehrssi­
cherheitsmaßnahmen junger Fahrerinnen und Fah­
rer abgeleitet. Dabei wird ein besonderes Gewicht 
auf die Bedingungen einer effizienten Risikokom­
munikation im Bereich der personalen Kommunika­
tion und beim Einsatz unterschiedlicher Massen­
medien gelegt. 

2 Unfallstatistik und Unfallrisiko 

2.1 Verunglückte und Getötete 

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes 
sind im Jahr 2010 in Deutschland 73.172 Personen 
im Alter zwischen 18 und 24 Jahren im Straßenver­
kehr verunglückt. Dabei starben 690 Personen die­
ser Altersgruppe, 11.340 wurden schwer und 
61.142 leicht verletzt. Der Anteil der 18- bis 24-Jäh­
rigen an allen Verunglückten im Straßenverkehr be­
trug 19,5 %. Der Anteil dieser Gruppe an allen im 
Straßenverkehr Getöteten lag bei 18,9 %. In der 
Gruppe aller bei einem Verkehrsunfall getöteten 
Pkw-Insassen sind die 18- bis 24-Jährigen sogar 
mit einem Anteil von 27,6 % vertreten. Alle drei 
Werte liegen deutlich über dem Anteil von 8,3 % 
(6.792.500 Millionen) dieser Zielgruppe an der Ge­
samtbevölkerung. Damit ist diese Altersgruppe in 
der amtlichen Unfallstatistik deutlich überrepräsen­
tiert (Statistisches Bundesamt, 2010a, 2010b, 
2011a, 2011c). Differenziert nach der Art der Ver­
kehrsteilnahme der 18- bis 24-Jährigen verunglück­
ten 2010 tödlich: 

• 367 als Pkw-Fahrer bzw. -fahrerin, 

• 141 als Pkw-Mitfahrer bzw. -mitfahrerin, 

• 99 als Motorradfahrer bzw. -fahrerin, 
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• 4   als Motorradmitfahrer bzw. -mitfahrerin, 

• 12 mit dem Fahrrad, 

• 40 als Fußgänger. 

Eine differenzierte Betrachtung für zwei unter­
schiedliche Altersgruppen der Zielgruppe ergab für 
das Jahr 2009 folgende Unterschiede: Die 18- bis 
20-Jährigen verunglückten zu 73 % als Pkw-Fahrer 
bzw. -fahrerin oder als Pkw-Mitfahrer bzw.
-mitfahrerin, zu 6,5 % mit dem Motorrad, zu 5,9 % 
mit dem Mofa/Moped, zu 8,1 % mit dem Fahrrad 
und zu 4,1 % als Fußgänger. Die 21- bis 24-Jähri­
gen verunglückten zu 70,3 % als Pkw-Fahrer bzw. 
-fahrerin oder als Pkw-Mitfahrer bzw. -mitfahrerin, 
zu 7,2 % mit dem Motorrad, zu 3,8 % mit dem 
Mofa/Moped, zu 10,8 % mit dem Fahrrad und zu 
4,3 % als Fußgänger. Die Unterschiede zwischen 
den beiden Altersgruppen fallen eher gering aus. 
Gegenüber den Älteren verunglücken die Jüngeren 
häufiger mit dem Pkw und mit dem Mofa/Moped, je­
doch weniger mit dem Fahrrad. Bild 1 zeigt die ab­
soluten Verunglücktenzahlen. Danach verunglück­
ten 2009 am häufigsten Pkw-Insassen im Alter von 
18 bis 20 Jahren. 

Wie aus Bild 2 hervorgeht, treten Unfälle mit To­
desfolge ebenfalls am häufigsten bei den 18- bis 
20-jährigen Pkw-Insassen auf. Bei den 21- bis 24­
Jährigen ist die deutlich höhere Anzahl der mit dem 
Motorrad tödlich Verunglückten auffällig. 

Insgesamt 55,3 % aller im Straßenverkehr verun­
glückten 18- bis 24-Jährigen im Jahr 2009 waren 
Männer, 44,7 % waren Frauen. Ein noch deutlicher 
Unterschied zwischen den beiden Geschlechtern 
zeigt sich insbesondere bei Betrachtung der Unfall­
schwere. Insgesamt 79,1 % der getöteten Pkw-In­
sassen in dieser Altersgruppe in 2009 waren Män­
ner. Mehr als jeder fünfte (22,9 %) im Pkw tödlich 
Verunglückte war ein Mitfahrer, davon 16,8 % Män­
ner und 6,1 % Frauen. 

Das höhere Getötetenrisiko der jungen Männer 
geht auch aus Bild 3 hervor, in dem das auf die Be­
völkerungszahl bezogene Getötetenrisiko der 18­
bis 24-Jährigen für das Jahr 2008 gezeigt wird 
(Statistisches Bundesamt, 2009). Das höchste 
Getötetenrisiko haben die 18- bis 20-jährigen 
Männer, das niedrigste die 21- bis 24-jährigen 
Frauen. Die höhere Risikobereitschaft der Männer 
sowie auch ihre stärkere Verkehrsbeteiligung dürf­
ten wichtige Gründe für die höhere Unfallgefähr­
dung im Vergleich zu den Frauen sein (HOLTE, 

 

2000). Das auf die Bevölkerungszahl bezogene 
Getötetenrisiko im Straßenverkehr ist bei den 18­
bis 20-Jährigen viermal so hoch wie das der Ge­
samtbevölkerung. 

Bild 1: Im Straßenverkehr verunglückte 18- bis 24-Jährige 
2009 (Statistisches Bundesamt, 2010b) 

Bild 2: Im Straßenverkehr tödlich verunglückte 18- bis 24-Jäh­
rige 2009 (Statistisches Bundesamt, 2010b) 

Bild 3: Bevölkerungsbezogenes Getötetenrisiko im Straßen­
verkehr 2008 (Statistisches Bundesamt, 2009) 
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Getötetenrisikos wird die unterschiedliche Ver
kehrsbeteiligung beider Geschlechter berücksich
tigt. Dabei wird die Anzahl der in einem Jahr m
dem Pkw zurückgelegten Kilometer der Zielgrupp
in Bezug zur Anzahl der Unfälle mit Todesfolge ge
setzt. Wie Bild 4 zeigt, ist das auf die Fahrleistun
bezogene Getötetenrisiko der Männer deutlic
höher als das der Frauen. Die 18- bis 20-jährige
haben das höchste und die 21- bis 24-jährige
Frauen das niedrigste, auf die Fahrleistung bezo

Bild 4: Fahrleistungsbezogenes Getötetenrisiko (HOLTE, 
2007) 

gene Getötetenrisiko in der Gruppe der 18- bis 24­
Jährigen. 

Darüber hinaus liegen national und international 
empirische Belege dafür vor, dass Personen, die 
relativ wenig mit dem Auto unterwegs sind, ein we­
sentlich höheres fahrleistungsbezogenes Unfallrisi­
ko aufweisen als Autofahrer, die erheblich mehr Ki­
lometer am Steuer zurücklegen. Dieser Zusam­
menhang gilt für alle Altersgruppen, jedoch für 
junge Fahrer (18-20 Jahre) und Senioren ab 74 
Jahre in besonderem Maße (KROJ & SCHULZE, 
2001; LANGFORD, METHORST & HAKAMIES­
BLOMQVIST, 2006). 

2.2	 Entwicklung der 
Verunglücktenzahl 

2.2.1 Anzahl der Verunglückten 

Wie bereits einleitend erwähnt, ist die Zahl der im 
Straßenverkehr jährlich getöteten 18- bis 24-Jähri­
gen seit 1979 von 3.760 auf 690 im Jahr 2010 ge­
sunken. Auch die Gesamtzahl aller Verunglückten 
ist in dieser Zeit deutlich zurückgegangen. Diese 
Entwicklung verlief bei den 18- bis 20-Jährigen 
deutlich anders als bei den 21- bis 24-Jährigen. 
Während seit 1991 bei den Älteren der Zielgruppe 

Bild 5: Entwicklung der Verunglücktenzahl bei den 18–20-Jährigen und den 21– 24-Jährigen seit 1991 
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Bild 6: Entwicklung der Bevölkerungszahl bei den 18–20-Jährigen und den 21-24-Jährigen seit 1991 

der Rückgang der Verunglücktenzahl von einem re­
lativ hohen Niveau aus erfolgte und relativ steil her­
absank, begann der Entwicklungsverlauf der Ver­
unglücktenzahl bei den Jüngeren auf einem deut­
lich niedrigeren Niveau, sank zwei Jahre deutlich 
ab, stieg aber dann kontinuierlich in kleinen Schrit­
ten wieder an. 

Wie Bild 5 zeigt, durchschneidet die Kurve des Ent­
wicklungsverlaufs der Jüngeren die der Älteren im 
Jahr 1996, erreicht 1999 ihren höchsten Punkt und 
sinkt dann 2002 auf das Niveau der Älteren herab. 
Zwischen 2006 und 2009 liegt die Zahl der verun­
glückten Jüngeren wieder etwas höher als die der 
Älteren. In 2010 ist die Verunglücktenzahl in der 
Gruppe der Jüngeren minimal geringer als die in 
der Gruppe der Älteren (Statistischen Bundesam­
tes, 2011c). Der Rückgang der Verunglücktenzahl 
von 2009 auf 2010 betrug bei den Jüngeren 10,8 
%, bei den Älteren 5,8 %. Allerdings ist bei der In­
terpretation dieser Prozentzahlen zu berücksichti­
gen, dass bei den Jüngeren in 2010 ein Rückgang 
der Bevölkerungszahl um 5,3 % und bei den Älte­
ren eine Zunahme um 2,1 % erfolgte. 

2.2.2 Bevölkerungsbezogenes 
Verunglücktenrisiko 

Zur Interpretation der Entwicklung der Verunglück-
tenzahl der beiden Altersgruppen innerhalb der 
Gruppe der 18- bis 24-Jährigen wird die Bevölke­
rungsstatistik herangezogen. Aus Bild 6 geht deut­
lich der starke Bevölkerungsrückgang bei den 21­
bis 24-Jährigen von 1991 bis 1998 hervor. Im glei­
chen Zeitraum fällt der Rückgang der Verunglück-
tenzahl bei den 18- bis 20-Jährigen verhältnismä­
ßig gering aus. Der starke Rückgang der Verun­
glücktenzahl zwischen 1991 und 1998 in der Grup­
pe der 21- bis 24-Jährigen wird daher auch zu 
einem gewissen Anteil durch die auffällige Bevölke­
rungsentwicklung in dieser Altersgruppe zu erklä­
ren sein. 

Bei der Betrachtung des auf die Bevölkerung bezo­
genen Verunglücktenrisikos (Bild 7) zeigen sich für 
zwei Altersgruppen folgende Entwicklungen: Bei 
den 18- bis 20-Jährigen erfolgte bis 1994 ein An­
stieg dieses Risikos. Es schloss sich bis 1998 ein 
relativ stabiler Verlauf an, der 1999 durch einen 
Ausreißer nach oben beendet wurde. Danach trat 
ein kontinuierlich verlaufender, relativ steiler Rück­
gang bis 2006 ein. In 2007 war wieder ein leichter 
Anstieg zu erkennen, dem ab 2008 wieder ein deut­
licher Rückgang bis 2010 folgte. Bei den 21- bis 24­
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Bild 7: Verunglückte 18–20-Jährige und 21–24-Jährige je 100.000 Einwohner seit 1991 (Statistisches Bundesamt, 2011c) 

Jährigen verlief die Entwicklung des auf die Bevöl­
kerungszahl bezogenen Verunglücktenrisikos rela­
tiv stabil, allerdings deutlich unterhalb des Verlaufs 
der Jüngeren. Auch bei den Älteren trat ab 1999 ein 
deutlicher Rückgang bis 2006 ein, der wiederum 
durch einen leichten Anstieg in 2007 gebrochen 
wurde. Auch für diese Altersgruppe ist ab 2008 wie­
derum ein Rückgang des auf die Bevölkerung be­
zogenen Verunglücktenrisikos feststellbar, aller­
dings weniger stark als bei den Jüngeren (Statisti­
sches Bundesamt, 2010b). 

Die besondere Gefährdung der Gesamtgruppe der 
18- bis 24-Jährigen als Verkehrsteilnehmer wird bei 
einem Vergleich dieser Altersgruppe mit der Ge­
samtbevölkerung deutlich (Statistisches Bundes­
amt, 2009): Das auf die Bevölkerungszahl (je 
100.000 Einwohner) bezogene Risiko, im Straßen­
verkehr zu verunglücken, ist bei den 18- bis 24-Jäh­
rigen mehr als doppelt so hoch wie in der Gesamt­
bevölkerung (1.194 vs. 503). 

Wie aus den Bildern 5 und 7 hervorgeht, weicht die 
Entwicklung des auf die Bevölkerung bezogenen 
Verunglücktenrisikos bis zum Jahr 1999 erheblich 
von der Entwicklung der absoluten Verunglückten-
zahlen ab, insbesondere bei den 21- bis 24-Jähri­
gen. Dort sinkt die Anzahl der Verunglückten bei 
leicht ansteigendem bis stabilem Verlauf des auf 

die Bevölkerungszahl bezogenen Verunglücktenri­
sikos. Ab 1999 ist der starke Rückgang der Zahl der 
Verunglückten in beiden Kurven (Bild 5 und 7) deut­
lich erkennbar. Aus diesen Verläufen lässt sich die 
Hypothese ableiten, dass Sicherheitsmaßnahmen 
für die Altersgruppe der 18- bis 24-Jährigen ab 
1999 nachhaltig und mit großer Wirkung greifen. 

2.2.3 Relatives bevölkerungsbezogenes 
Verunglückten- und Getötetenrisiko 

Beim relativen bevölkerungsbezogenen Risiko wird 
das Risiko einer Altersgruppe (18- 20-Jährige bzw. 
21- bis 24-Jährige) in Relation zum Risiko einer an­
deren Altersgruppe (25- bis 34-Jährige) gesetzt. 
Für das relative bevölkerungsbezogene Getöteten­
risiko wird hierzu das bevölkerungsbezogenes Ge­
tötetenrisiko der Jüngeren durch das der Älteren di­
vidiert. In Bild 8 sind sowohl das auf die Bevölke­
rungszahl bezogene relative Getötetenrisiko als 
auch das relative Verunglücktenrisiko abgebildet. 
Das relative Verunglücktenrisiko der beiden jünge­
ren Altersgruppen hat sich gegenüber dem der Äl­
teren seit 1999 kontinuierlich bis 2006 verringert. 
Danach erfolgte jeweils ein leichter Anstieg bis 
2009. Die Entwicklungslinien des relativen Verun­
glücktenrisikos beider jüngeren Altersgruppen ver­
laufen nahezu parallel, bei den 18- bis 20-Jährigen 
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Bild 8: Relatives Verunglückten- und Getötetenrisiko der 18–20-Jährigen und der 21–24-Jährigen 

jedoch auf einem erwartet höheren Niveau. Das re­
lative Getötetenrisiko hat sich zwar seit 1999 für 
beide jüngeren Altersgruppen gegenüber dem der 
Älteren verringert, jedoch nicht kontinuierlich, son­
dern mit markanten gegenläufigen Ausreißern. Seit 
2006 verliefen die Entwicklungslinien beider jünge­
ren Altersgruppen wie gespiegelt zueinander, wobei 
lediglich für die 18- bis 20-Jährigen ein deutlicher 
Anstieg in 2009 erfolgte. Diese Ergebnisse haben 
folgende Bedeutung: Was das relative Verunglück­
tenrisiko betrifft, so hat sich der Abstand des Risi­
kos zwischen den beiden jüngeren Altersgruppen 
und der Altersgruppe der 25- bis 34-jährigen Auto­
fahrer bis 2006 deutlich verringert, nach 2006 je­
doch wieder etwas vergrößert. Was das relative 
Getötetenrisiko angeht, so ist der Abstand zwi­
schen den beiden jüngeren Altersgruppen und der 
Gruppe der Älteren insgesamt seit 2006 geringer 
geworden, jedoch mit markanten Schwankungen 
versehen. Dennoch lässt sich deutlich aus dem re­
lativen Risiko ablesen, dass sich die Verkehrssi­
cherheit der beiden jungen Altersgruppen relativ zur 
Gruppe der 25- bis 34-Jährigen verbessert hat, bei 
den 18- bis 20-Jährigen im stärkeren Maße als bei 
den 21- bis 24-Jährigen. 

Die Frage, ob die Entwicklung des bevölkerungs­
bezogenen Getötetenrisikos junger Fahrerinnen 

Bild 9: Ländervergleich: 18–20-jährige getötete Pkw-Insassen 
je 100.000 (IRTAD, 2010) 

und Fahrer im Alter zwischen 18 und 20 Jahren in 
anderen Ländern ähnlich verlaufen ist, kann über 
einen Zugriff auf die IRTAD-Datenbank (Internatio­
nal Traffic Safety Data and Analysis Group) beant­
wortet werden (OECD/ITF, 2011). In Bild 9 wird 
diese Entwicklung für fünf Länder exemplarisch 
dargestellt. Diese Länder teilen den Umstand eines 
hohen Fahrzeugbestandes und eines weit reichen­
den Verkehrsnetzes. Wie diesem Bild zu entneh­
men ist, bestehen zwischen Deutschland, Frank­
reich, den USA, Spanien und Japan deutliche Un­
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terschiede. Während das bevölkerungsbezogene 
Getötetenrisiko von Fahranfängern Anfang der 
neunziger Jahre in Deutschland gestiegen ist, er­
folgte zum Beispiel in Spanien ein auffällig starkes 
Herabsinken dieses Risikos. Auffällig ist auch das 
niedrige Risikoniveau für japanische Fahranfänger. 
Allen fünf Ländern gemein ist die Entwicklung hin 
zu einem deutlichen niedrigeren Getötetenrisiko 
von 1990 bis 2009. 

Die Frage, warum zwischen den Ländern diese Un­
terschiede in der Entwicklung des Getötetenrisikos 
bestehen, kann an dieser Stelle nicht ausführlich 
diskutiert werden. Grundsätzlich ist davon auszu­
gehen, dass das Getötetenrisiko von Fahranfän­
gern entscheidend auch von den bestehenden 
Rahmenbedingungen eines Landes geprägt wird. 
Dazu gehören u. a. die Verkehrsraumgestaltung, 
die Verkehrsplanung, die Verkehrserziehung, ver­
kehrssicherheitsrelevante Gesetze und Regelun­
gen, die Entwicklung der Fahrzeugtechnologie, ge­
sellschaftliche Normen, Einstellungen, Verkehrssi­
cherheitsmaßnahmen oder Mobilitätsgewohnheiten 
bzw. Exposition. 

Im Hinblick auf das bevölkerungsbezogene Getöte­
tenrisiko der 18- bis 24-Jährigen nimmt Deutsch­
land im Jahr 2009 in einer Liste mit 24 Staaten der 
Europäischen Union den 9. Platz hinter Finnland, 
Spanien, Slowakei, Ungarn, Niederlande, Schwe­
den, Großbritannien und Malta ein (Statistisches 
Bundesamt, 2011c). 

2.2.4 Fahrleistungsbezogenes 
Verunglücktenrisiko 

Das auf die Bevölkerung bezogene Verunglückten­
risiko berücksichtigt nicht die Expositionsdaten (z. 
B. jährliche Fahrleistung) der Zielgruppe (Bild 10). 
Die Jahresfahrleistung im motorisierten Individual­
verkehr (MIV) der 18- bis 20-Jährigen liegt im Ver­
gleich zu den anderen 12 Altersgruppen an dritt­
letzter Stelle, knapp vor den 70- bis 74-Jährigen 
und vor der Gruppe der Senioren und Seniorinnen, 
die älter als 74 Jahre sind. Die Jahresfahrleistung 
der 18- bis 24-Jährigen liegt etwas höher als die der 
60- bis 69-Jährigen, jedoch deutlich unterhalb des 
Niveaus der 35- bis 59-Jährigen. 

Wie eigene Analysen der Daten zur Mobilität in 
Deutschland (MiD 2002, 2008) zeigen, hat sich die 
Jahresfahrleistung im motorisierten Individualver­
kehr (MIV) der 18- bis 20-Jährigen zwischen 2002 
und 2008 um 25 % verringert. Im Vergleich dazu re-

Bild 10: Jahresfahrleistung verschiedener Altersgruppen (MiD 
2002 und MiD 2008) 

duzierte sich die Fahrleistung der 21- bis 24-Jähri­
gen lediglich um annähernd 4 %. Tabelle 1 zeigt die 
prozentualen Veränderungen der Jahresfahrleis­
tung für verschiedene Altersgruppen. Deutliche Zu­
wächse lassen sich für Personen ab 65 Jahren auf­
weisen. Auffällig ist die Entwicklung der Fahrleis­
tung der 60- bis 64-Jährigen, bei denen ein Rück­
gang um 15 % zu verzeichnen ist. Alle anderen Al­
tersgruppen ab 45 Jahren dagegen sind durch eine 
Zunahme der Fahrleistung gekennzeichnet. Über 
die Gründe für den Einschnitt bei den 60- bis 64­
Jährigen kann nur spekuliert werden. Möglicherwei­
se befinden sich Personen dieser Altersgruppe in 
einer Übergangsphase, in der viele zwar noch be­
rufstätig sind, jedoch berufsbedingt nicht mehr so 
viel unterwegs wie in den Jahren zuvor. Denkbar ist 
auch, dass der Lebensstil dieser Altersgruppe bei 
etwa gleich bleibendem Freizeitbudget und gleich 
bleibende berufliche Anforderungen mit weniger 
Freizeitmobilität verbunden ist, was eine Folge von 
Anpassungsprozessen sein könnte, mit den Anfor­
derungen des Alltags zurechtzukommen. 

Der Rückgang der Anzahl der mit dem Pkw Verun­
glückten geht vermutlich zu einem gewissen Teil 
auch auf die verringerte Anzahl der in einem Jahr zu­
rückgelegten Kilometer zurück. Präzise lässt sich 
dieser Anteil am Gesamteffekt jedoch nicht bestim­
men. Es ist anzunehmen, dass aufgrund der größe­
ren Unfallgefährdung der 18- bis 20-Jährigen 
– im Wesentlichen bedingt durch mangelnde Fahrer­
fahrung und die Dominanz bestimmter Fahrmotive – 
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Alters­
gruppen 

Verun­
glückten-
zahl 

Verun­
glückte 
(MIV)* 

Jahresfahr­
leistung 
(MIV)* 

Bevölke­
rungs­
zahl 

18–20 -20 -20 -24,89 +3,39 

21–24 -24 -26 -3,78 +2,15 

25–29 -16 -20 -0,54 +4,83 

30–34 -35 -39 -27,34 -26,77 

35–39 -31 -34 -10,93 -16,82 

40–44 -5 -8 -0,66 +8,85 

45–49 +12 +10 +22,34 +15,78 

50–54 +7 +7 +6,42 +10,53 

55–59 +12 +12 +31,81 +17,23 

60–64 -28 -24 -15,02 -26,78 

65–69 +12 +11 +46,73 +21,61 

70–74 +21 +22 +26,42 +17,03 

75 und älter +16 +23 +35,63 +14,68 

* MIV = Motorisierter Individualverkehr (Pkw-, Motorrad-, 
Moped-, Mofa- und Lkw-Fahrer 

Tab. 1: Prozentuale Veränderung der Verunglücktenzahl, der 
Jahresfahrleistung und der Bevölkerungszahl für ver­
schiedene Altersgruppen zwischen 2002 und 2008 
(Quelle: Bundesanstalt für Straßenwesen, 2010) 

sich eine Verringerung der Fahrleistung anders auf 
die Verunglücktenzahl auswirkt als bei den 21- bis 
24-Jährigen. Wie aus Tabelle 1 hervorgeht, korre­
spondiert bei den Jüngeren ein 25-prozentiger Rück­
gang der Fahrleistung mit einer annähernd 20pro­
zentigen Verringerung der Verunglücktenzahl. Bei 
den Älteren korrespondiert ein 4%iger Rückgang der 
Fahrleistung mit einem etwa 24%igen Rückgang der 
Verunglücktenzahl. Zwischen 2002 und 2008 sind 
die Bevölkerungszahl der 18- bis 24-Jährigen um 
etwas mehr als 3 % und die der 21- bis 24-Jährigen 
um etwas mehr als 2 % gestiegen. Inwieweit sich die 
Verkehrssicherheitsmaßnahmen in diesem Zeitraum 
unterschiedlich auf die beiden Altersgruppen ausge­
wirkt haben, lässt sich quantitativ nicht bestimmen. 

Wie beim fahrleistungsbezogenen Getötetenrisiko 
(Bild 4), so wird auch beim fahrleistungsbezogenen 
Verunglücktenrisiko der höchste Wert für die 18- bis 
20-Jährigen ausgewiesen (Bild 11). Bei diesem Ri­
sikoindex werden sowohl Getötete als auch Leicht-
und Schwerverletzte berücksichtigt. Das Verun­
glücktenrisiko der Senioren ab 74 Jahren liegt etwa 
auf dem Niveau der 25- bis 29-Jährigen und ist 
damit niedriger als beim Getötetenrisiko. Wie aus 
Bild 11 hervorgeht, lag das fahrleistungsbezogene 
Verunglücktenrisiko der 18- bis 20-Jährigen im Jahr 
2008 höher als in 2002. In allen anderen Alters-

Bild 11: Fahrleistungsbezogenes Verunglücktenrisiko (eigene 
Berechnungen) 

gruppen hat es zwischen 2002 und 2008 eine Ver­
ringerung dieses Risikos gegeben. Bei der Be­
trachtung des Verunglücktenrisikos spiegelt sich 
der in Bild 7 gezeigte Rückgang des auf die Bevöl­
kerung bezogenen Verunglücktenrisikos in der 
Gruppe der 18- bis 20 Jährigen nicht wider. Der 
deutlichste Rückgang des auf die jährliche Fahrleis­
tung bezogenen Verunglücktenrisikos zeigt sich für 
die 21- bis 24-Jährigen. 

2.3	 Unfallursachen und 
-schwerpunkte 

Die Statistiken zu den Unfallursachen und Unfall­
schwerpunkten basieren auf den Angaben der poli­
zeilichen Unfallaufnahme. Zentrale personenbezo­
gene Merkmale, die für das Entstehen eines Unfalls 
ursächliche Bedeutung haben, bleiben dadurch un­
beachtet. Kenntnisse über den Zusammenhang 
zwischen Personenmerkmalen und der Unfallbetei­
ligung stammen weitgehend aus Befragungsstudi­
en. Eine Ausnahme bildet in Deutschland eine Stu­
die über nächtliche Freizeitunfälle (SCHULZE, 
1998), in der bundesweit alle schweren Unfälle jun­
ger Fahrerinnen und Fahrer von September bis No­
vember 1995 einer tiefergehenden Analyse unter­
zogen worden sind. Hierzu wurde ein Erhebungsin­
strument entwickelt, das zusammen mit der polizei­
lichen Unfallanzeige umfangreiche Basisdaten zur 
Unfallentstehung erfasst hat. 

2.3.1 Unfallursachen 

Zu den zentralen Fehlverhaltensweisen junger Fah­
rerinnen und Fahrer bei Unfällen mit Personen­
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schaden zählen die nicht angepasste Geschwindig­
keit (24,9 %), Abstandsfehler (12,5 %), Vorfahrt­
bzw. Vorrangfehler (11,6 %), Fehler beim Abbiegen 
(6,9 %), falsche Straßennutzung (6,3 %), Fahren 
unter Alkoholeinfluss (5,2 %) und Fehler beim Über­
holen (3,6 %). Das Fahren mit nicht angepasster 
Geschwindigkeit ist sowohl für Männer als auch für 
Frauen das häufigste Fehlverhalten, jedoch ist die­
ser Anteil bei den Männern (26,5 %) etwas höher 
als der Anteil bei den Frauen (21,7 %). Unterschie­
de in der Häufigkeit des Fehlverhaltens beider Ge­
schlechter zeigen sich beim Fahren unter Alkohol­
einfluss (Männer 7 % vs. Frauen 1,4 %), bei Vor­
fahrtsverletzungen (Männer 10,2 % vs. Frauen 
14 %), beim Überholen (Männer 4,1 % vs. Frauen 
2,5 %) sowie beim Abbiegen (Männer 10,9 % vs. 
Frauen 13,8 %). 

Werden ausschließlich Unfälle mit Todesfolge be­
trachtet, nimmt die nicht angepasste Geschwindig­
keit einen Anteil von 47,2 % aller Fehlverhaltens­
weisen ein. Der Anteil des Fahrens unter Alkohol­
einfluss beträgt in diesem Fall 7,4 % (Statistisches 
Bundesamt, 2010a, 2010b). 

2.3.2 Unfallzeitpunkt 

Eine starke Häufung von Unfällen mit Todesfolge 
tritt insbesondere freitags zwischen 14 und 18 Uhr 
und zwischen 21 und 24 Uhr sowie samstags und 
sonntags zwischen 17 und 21 Uhr und zwischen 
0 und 6 Uhr auf (Statistisches Bundesamt, 2010b). 
Die Anzahl der Getöteten in den o. g. Zeiträumen 
macht ein Drittel aller im Straßenverkehr getöteten 
18- bis 24-Jährigen aus. Werden alle Verunglück­
ten in die Betrachtung einbezogen, so zeigt sich 
eine Häufung der Unfälle von freitags bis sonntags 
zwischen 13 und 21 Uhr. Auffällig ist außerdem eine 
Häufung von Unfällen mit Personenschaden zwi­
schen 7 und 8 Uhr von montags bis freitags. 

2.4 Gurtanlegen und Helmtragen 

Bei den jährlich von der BASt erhobenen Gurtanle­
gequoten werden keine altersspezifischen Unter­
schiede berücksichtigt (vgl. EVERS, 2010), sodass 
speziell über das Gurtanlegeverhalten junger Fah­
rerinnen und Fahrer auf der Basis systematischer 
Verkehrsbeobachtungen keine aktuellen Daten für 
Deutschland vorliegen. Angaben über das Gurtan­
legeverhalten der 18- bis 24-Jährigen stammen aus 
der SARTE-Studie, in der Autofahrer aus 23 euro­
päischen Staaten zum Gurtanlegen und zu anderen 

verkehrssicherheitsbezogenen Themen befragt 
wurden (CAUZARD, 2004; eigene Berechnungen). 
Nach Angaben der befragten 18- bis 24-jährigen 
Deutschen dieser Studie wird der Sicherheitsgurt 
auf Autobahnen und auf Hauptverkehrsstraßen je­
weils von 93 %, auf Landstraßen von 92 % und in­
nerorts von 83 % immer angelegt. 

Diese Zahlen spiegeln jedoch die Gurtanlegepraxis 
junger Fahrerinnen und Fahrer bei ihren nächt­
lichen Freizeitfahrten nicht wider. Wie SCHULZE 
(1998) mittels einer Analyse der bundesweit erfass­
ten nächtlichen Freizeitunfälle zeigte, waren 40 % 
der Insassen nicht angeschnallt gewesen. Die An­
legequote der unfallverursachenden Fahrer lag bei 
35 %. Das Gurtanlegeverhalten junger Fahrerinnen 
und Fahrer während nächtlicher Freizeitfahrten 
könnte sich inzwischen positiv entwickelt haben. 
Ein empirischer Beleg hierzu steht jedoch noch 
aus. Laut Statistiken aus den USA waren etwa Zwei 
Drittel der bei einem Verkehrsunfall gestorbenen 
Teenager nicht angeschnallt gewesen (NHTSA, 
2006). 

3 Fahrverhalten und Unfall­
risiko: Einflussfaktoren und 
theoretische Ansätze 

Zur Erklärung und Prognose des Verhaltens junger 
Fahrerinnen und Fahrer lässt sich eine Reihe theo­
retischer Ansätze anführen. Aus Sicht einiger ver­
kehrspsychologischer Theorien spielen die subjek­
tive Sicherheit, die Aufgabenschwierigkeit, die Risi­
koakzeptanz, die Gefahrenwahrnehmung oder die 
Einstellung eine wesentliche Rolle bei der Steue­
rung des Fahrverhaltens. Aus Sicht der Entwick­
lungspsychologie haben im Jugendalter insbeson­
dere die Entwicklungsaufgaben und das Problem-
verhalten eine verhaltenssteuernde Funktion. Der 
Blick aus der Sozialpsychologie richtet sich primär 
auf Ansätze, in denen Einstellungen, personale 
Kommunikation, Massenkommunikation sowie so­
ziale Interaktionen eine zentrale Bedeutung besit­
zen. Vom Standpunkt der Persönlichkeitspsycholo­
gie aus werden Konzepte wie „Sensation Seeking“ 
oder Gewissenhaftigkeit, Aggressivität oder Tempe­
rament fokussiert. Aus der Allgemeinen Psycholo­
gie kommt die Ausrichtung auf Prozesse der Infor­
mationsverarbeitung, bei denen u. a. die Aktivie­
rung von kognitiven und emotionalen Schemata im 
Rahmen von Wahrnehmungs- und Aufmerksam­
keitsprozessen thematisiert wird. Aus der Perspek­
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tive der Neurobiologie werden Aspekte betrachtet, 
die mit der Gehirnentwicklung und der neuronalen 
Verarbeitung von Informationen im Zusammenhang 
stehen. Die Erkenntnis, dass die Gehirnentwicklung 
erst Mitte zwanzig abgeschlossen ist, hat auch Aus­
wirkung auf die Erklärung, warum junge Menschen 
Probleme mit der Kontrolle ihrer Emotionen haben. 

Das Forschungsfeld „junge Fahrerinnen und Fah­
rer“ ist gekennzeichnet durch eine umfangreiche, 
heterogene Menge theoretischer Ansätze und em­
pirischer Erkenntnisse über verkehrssicherheitsre­
levante Einflussfaktoren. Die meisten dieser Fakto­
ren sind in Theorien bzw. theoretischen Modellen 
eingebunden und stehen damit in spezifischen Re­
lationen zu weiteren Einflussfaktoren. Allerdings 
werden solche Faktoren auch häufiger theoriefrei, 
d. h. ohne den expliziten Bezug auf eine Theorie, 
erforscht. Eine getrennte Darstellung der zugrunde 
liegenden theoretischen Ansätze und der empiri­
schen Kenntnislage würde speziell in diesem For­
schungsfeld eine Reihe von Redundanzen hervor­
bringen. Um diese zu vermeiden und eine über­
sichtliche Struktur vorzugeben, wird für diese Arbeit 
eine gemeinsame Darstellung der theoretischen 
Ansätze und der empirischen Kenntnisgrundlage 
gewählt. Dabei wird berücksichtigt, dass ein be­
stimmtes Merkmal wie zum Beispiel die „Einstel­
lung zur Geschwindigkeit“ auch in unterschied­
lichen theoretischen Ansätzen eingebunden sein 
kann. Liegt für ein Merkmal jedoch kein theoreti­
scher Bezug vor, erfolgt ausschließlich die Darstel­
lung der empirischen Befunde. 

Die in Tabelle 2 aufgeführte Taxonomie bildet für 
diese Vorgehensweise die Grundlage. Verkehrssi­
cherheitsrelevante Merkmale lassen sich zunächst 
dahingehend kennzeichnen, ob sie der Person oder 
der Verkehrssituation zuzuordnen sind. Eine weite­
re Ordnungsdimension betrifft die Stabilität dieser 
Merkmale. Diese können relativ stabil und zeitüber­
dauernd ausgeprägt sein oder aber instabil bzw. va­
riabel und damit nur von beschränkter zeitlicher 
Dauer. Eine Trennung von personen- und situa­
tionsbezogenen Merkmalen in dieser Taxonomie 
sagt nichts über mögliche Interaktionen zwischen 
diesen Merkmalen aus. 

Einige Erklärungsansätze lassen sich nicht eindeu­
tig in der Taxonomie (Tabelle 2) zuordnen. Sie wer­
den in Kapitel 3.5 gesondert dargestellt. Dazu ge­
hören die körperliche Entwicklung, das Konzept der 
Entwicklungsaufgaben nach HAVIGHURST (1972) 
und der evolutionspsychologische Ansatz. 

Stabil Variabel 

P
er
so
n
 

• soziodemografische 
Merkmale 

• mobilitätsbezogene 
Merkmale 

• Kompetenzen, kognitive 
Fähigkeiten 

• Schemata 
• Erfahrungen 
• Motive, Einstellungen 
und Erwartungen 

• Persönlichkeitsmerkmale 
• Krankheiten 

• Fahrtüchtigkeit 
• Informationsverarbeitung 
(z. B. Aufmerksamkeits­
steuerung) 

• Emotionen und 
Befindlichkeiten 

• Erkrankungen 
• subjektive Sicherheit 
• subjektive Aufgaben­
schwierigkeit 

S
it
u
at
io
n
 

• Fahrausbildung 
• Gesetze und 
Regellungen 

• Verkehrserziehung 
• Gestaltungsmerkmale 
der Verkehrsumgebung 
(Straße) 

• Fahrzeugmerkmale 

• Verkehrssicherheitsmaß­
nahmen (z. B. Kampag­
nen) 

• Merkmale der Verkehrs­
umgebung (z. B. Wetter) 

• Fahrzeugmerkmale (z. B. 
defekte Scheinwerfer) 

Tab. 2: Stabile und variable Merkmale der Person und der 
Situation 

3.1 Stabile Merkmale der Person 

3.1.1 Soziodemografische Merkmale 

Geschlecht 

Wie bereits in Kapitel 2.1 aufgeführt, ist das Risiko, 
im Straßenverkehr schwer oder tödlich verletzt zu 
werden, für junge Männer deutlich größer als für 
junge Frauen (Statistisches Bundesamt, 2010c). 
Aus amerikanischen Analysen geht hervor, dass 
das Getötetenrisiko von jungen Männern annä­
hernd 3-mal so hoch ist wie das junger Frauen. Bei 
der Berechnung dieses Risikowertes wurden die 
Unfälle auf die Personenmeilen bezogen (zit. nach 
HOLTE, 2007). Zahlreiche Studien belegen das hö­
here Unfallrisiko junger Fahrer gegenüber jungen 
Fahrerinnen (u. a. JONAH, 1986; SCHADE, 2001; 
LAAPOTTI, KESKINEN & RAJALIN, 2003; OECD, 
2006; LAAPOTTI & KESKINEN, 2004; LYNAM et 
al., 2005; ÖZKAN & LAJUNEN, 2005; BINA, GRA­
ZIANO & BONINO, 2006; HOLTE, 2007), das ris­
kantere Fahrverhalten (u. a. WASIELEWSKI, 1984; 
ARNETT, 1996; HARRÉ, FIELD & KIRKWOOD, 
1996; DEERY 1999; BEGG & LANGLEY, 2001), 
die höhere Anzahl von Verkehrsverstößen (u. a. 
JONAH, 1990; LONCZAK, NEIGHBORS & DONO­
VAN, 2007; ROSENBLOOM, BEN-ELIYAHU, NEM­
RODOV, BIEGEL & PERLMAN, 2009; Kraftfahrt-
Bundesamt, 2010a), positivere Einstellung zu Ver­
kehrsregeln und eine stärkere Bereitschaft, Ver­
kehrsregeln zu beachten (YAGIL, 1998), häufiger 
auftretende aggressivere Verhaltensweisen (u. a. 
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SHINAR, 1998; DEFFENBACHER, LYNCH, OET­
TING & YINGLIN, 2001; LAJUNEN & PARKER 
2001; SMITH, 2006; VANLAAR, SIMPSON, MAY­
HEW & ROBERTSON, 2008; ÖZKAN, LAJUNEN, 
PARKER, SÜMER & SUMMALA, 2010), negative­
re, verkehrssicherheitsbezogene Einstellungen 
(u. a. HOLTE, 1994; RUDINGER & HOLTE, 1996; 
SCHULZE, 1999; ULLEBERG & RUNDMO, 2002) 
und eine geringer ausgeprägte Risikowahrneh­
mung (u. a. TRÄNKLE, GELAU & METKER, 1990; 
DEJOY, 1992; RHODES & PIVIKC, 2011). Was die 
Verkehrsverstöße betrifft, so fahren Männer – ins­
besondere junge Männer – häufiger unter Alkohol­
einfluss, nutzen weniger häufig den Sicherheits­
gurt, überschreiten häufiger die zulässige Höchst­
geschwindigkeit und fahren häufiger mit zu gerin­
gerem Abstand zum Vorausfahrenden (OECD, 
2006; Kraftfahrt-Bundesamt, 2010b). 

Beim Vergleich der Verkehrssicherheit von Män­
nern und Frauen ist einzubeziehen, dass der Anteil 
der Männer in der Gruppe der 18- bis 24-Jährigen 
in Deutschland 2009 51 % betrug (Statistisches 
Bundesamt, 2011b), dass 81 % der jungen Frauen 
und 86 % der jungen Männer im Besitz der Pkw-
Fahrerlaubnis sind (MiD, 2008) und dass Männer 
eine deutlich höhere Fahrleistung aufweisen als 
Frauen (MiD, 2008). Außerdem sind Frauen häufi­
ger in leistungsschwächeren Fahrzeugen unter­
wegs und fahren häufig zu anderen Zeiten und an­
deren Zwecken Auto als Männer. Für Frauen mit 
Kindern sind Wegeketten typisch (z. B. Wohnung– 
Kindergarten–Schule–Einkaufen–Wohnung) (vgl. 
HOLTE, 2000). 

Als Erklärung für das deutlich höhere Unfallrisiko 
der Männer werden in der Literatur biologische, 
psychologische und soziologische Ursachen ange­
führt (vgl. HOLTE, 2000; KLEINERT, HARTMANN­
TEWS, JÜNGLING & COMBRINK, 2008). Unter 
anderem unterscheiden sich Männer von Frauen 
generell durch eine stärkere physische Aggres­
sionsbereitschaft (MARSH & CAMPBELL, 1982; 
HYDE, 1986; KRAHÉ, 2001; BUSS, 2004), eine 
stärker ausgeprägte Risikobereitschaft (WILSON & 
DALY, 1985; BYRNES, MILLER & SCHAFER, 
1999; KRUGER, WANG & WILKE, 2007), ein stär­
keres Bedürfnis nach neuen, intensiven Erlebnis­
sen („Sensation Seeking“) (ZUCKERMAN, 1994; 
SCHULZE, 1999) und eine positivere Einstellung 
zur Geschwindigkeit (HOLTE, 1994; RUDINGER & 
HOLTE, 1996; SCHULZE, 1999; ULLEBERG, 
2002a). Darüber hinaus spielt eine geschlechtsspe­
zifische Sozialisation eine wichtige Rolle bei der 

Ausbildung bestimmter Mobilitätsgewohnheiten. 
Danach verhalten sich Männer und Frauen häufig 
so, wie es einem bestehenden Geschlechterstereo­
typ entspricht (vgl. HOHENADEL, 1992). Stereo­
type Vorstellungen von Auto fahrenden Männern 
und Frauen zeigen sich bereits im Alter von 10 bis 
16 Jahren (GRANIÉ & PAPAFAVA, 2011). 

Alter 

In der Regel wird die Gesamtgruppe der 18- bis 24­
Jährigen als Untersuchungs- bzw. Analysegruppe 
herangezogen. Die Darstellung der Unfallstatistik in 
Kapitel 2.1 macht deutlich, dass für zahlreiche Fra­
gestellungen eine Betrachtung verschiedener Al­
tersgruppen zu empfehlen ist. Wie aus der ein­
schlägigen Literatur hervorgeht, besteht zwischen 
dem Alter und dem Unfallrisiko eine reziproke Be­
ziehung: je jünger, desto höher das Unfallrisiko (vgl. 
WILLIAMS, FERGUSON & WELLS, 2005). Die Un­
terschiede zwischen den 18- bis 20-Jährigen, die in 
der Regel auch häufiger zu den Fahranfängern 
zählen, und den 21- bis 24-Jährigen werden in der 
Literatur im Wesentlichen auf mangelnde Kompe­
tenz zurückgeführt, die ihrerseits Ausdruck man­
gelnder Fahrerfahrung ist (DEERY, 
KOWADLO, WESTPHAL-WEDDING & FILDES, 
1998; WILLMES-LENZ, 2002; OECD, 2006). Hinzu 
kommen, wie bei den 18- bis 24-Jährigen, insbe­
sondere bestimmte Fahrmotive (z. B. „Spaß am 
schnellen Fahren haben“, „Nervenkitzel erleben“, 
„Kompetenzgefühl erleben“), eine positive Einstel­
lung zur Geschwindigkeit sowie der Einfluss des 
sozialen Umfeldes (z. B. durch Gleichaltrige oder 
Medien). Auch wenn die Fahrerfahrung eng mit 
dem Alter junger Fahrerinnen und Fahrer verbun­
den ist, so lassen sich getrennte Effekte des Alters 
und der Erfahrung auf die Unfallbeteiligung nach­
weisen (MAYCOCK, LOCKWOOD & LESTER, 
1991; McKNIGHt & McKNIGHT, 2003; BEGG & 
LANGLEY, 2009), wobei der Effekt der Erfahrung 
deutlich höher ist als der des Alters (McCARTT, 
MAYHEW, BRAITMAN, FERGUSON & SIMPSON, 
2009). ENGSTRÖM, GREGERSEN, HERNET­
KOSKI, KESKINEN und NYBERG (2003) schätzen 
den Anteil der durch das höhere Alter bewirkten Re­
duktion der Unfälle auf 30-50 %. Der entsprechen­
de Anteil der Erfahrung soll zwischen 50 und 70 % 
liegen. MAYCOCK et al. (1991) geben an, dass sich 
das Unfallrisiko im Laufe der ersten acht Jahre der 
Fahrpraxis um 59 % aufgrund zunehmender Erfah­
rung und um 31 % aufgrund des zunehmenden Al­
ters verringert. Endgültig geklärt ist die Frage nach 
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der Einflussstärke der beiden Faktoren bislang je­
doch noch nicht. 

Eine Vielzahl von Studien belegt das höhere Unfall­
risiko der Jüngeren gegenüber den Älteren (u. a. 
MAYCOCK et al., 1991; HEINZMANN & SCHADE, 
2004; FISCHBECK, GENGLER, GERALD & WEIN­
BERG, 2006; LANGFORD, METHORST & HAKA­
MIES-BLOMQVIST, 2006; HOLTE, 2007; eigene 
Berechnung in dieser Arbeit (Bild 11)), das riskan­
tere Fahrverhalten (u. a. JONAH, 1986, 1990), die 
häufiger auftretenden aggressiven Verhaltenswei­
sen (u. a. LAWTON, PARKER, MANSTEAD & 
STRADLING, 1997; KRAHÉ & FENSKE, 2002; 
SHINAR & COMPTON, 2004; WICKENS, MANN, 
STODUTO, IALOMITEANU & SMART, 2011; VAN­
LAAR et al., 2008; PALETI, ELURU & BHAT, 2010), 
die negativeren, verkehrssicherheitsbezogenen 
Einstellungen (u. a. HOLTE, 1994; RUDINGER & 
HOLTE, 1996; SCHULZE, 1999; ULLEBERG & 
RUNDMO, 2002) und eine geringer ausgeprägte 
Risikowahrnehmung (u. a. FINN & BRAGG, 1986; 
HARRÉ, 2000). 

Das „Junge-Männer-Syndrom“ 

Wie aus den Studien über den Einfluss des Ge­
schlechts und des Alters hervorgeht, bündelt sich 
ein hohes Aggressions- und Risikopotenzial in der 
Gruppe der jungen Männer zwischen 18 und 24 
Jahren. Weitere Belege zum Unfallrisiko dieser 
speziellen Zielgruppe finden sich bei MAYHEW und 
SIMPSON (1990), MIAOU und LUM (1993), FER­
GUSON, LEAF, WILLIAMS und PREUSSER 
(1996) und YAGIL (1998). Wie unter anderem bei 
MAYCOCK et al. (1991) und SCHADE (2001) ge­
zeigt wird, ist das Unfallrisiko junger Männer vor 
allem im ersten Jahr des selbstständigen Fahrens 
besonders hoch (siehe Bild 15). Auch die Risiko­
wahrnehmung ist in dieser Gruppe geringer ausge­
prägt als bei den Älteren (FINN & BRAGG, 1986; 
TRÄNKLE, GELAU & METKER, 1990; ROSEN­
BLOOM, SHAHAR, ELHARAR & DANINO, 2008). 
Außerdem zeigen insbesondere junge Männer die 
geringste Motivation, Verkehrsregeln einzuhalten 
(YAGIL, 1998). WILSON und DALY (1985) spre­
chen vom „Syndrom junger Männer“, das die be­
sondere Neigung dieser Zielgruppe für risikoreiche 
Aggressionsformen beschreibt, die zu Verletzun­
gen und Tod führen können. Zur Erklärung für die 
Existenz dieses Syndroms wird die Evolutionstheo­
rie herangezogen. Weitere Erläuterungen hierzu 
finden sich in Kapitel 3.5.3. 

Sozioökonomischer Status 

Nach HURRELMANN (2010) drückt der sozioöko­
nomische Status „die relative Position im gesell­
schaftlichen Gefüge von Privilegien und Wohlstand 
aus“, und er „lässt sich nach finanziellen Ressour­
cen, Bildungsgrad und Grad der gesellschaftlichen 
Anerkennung bestimmen“ (S. 25). In dieser Arbeit 
wird der sozioökonomische Status einer Person 
durch das Haushaltsnettoeinkommen und den er­
worbenen bzw. angestrebten Schulabschluss ope­
rationalisiert. Eine Reihe von Studien belegt den Zu­
sammenhang zwischen einem niedrigen sozioöko­
nomischen Status und dem Unfallrisiko oder dem 
riskanten Fahrverhalten von Jugendlichen (u. a. 
FERGUSON, BURNS, FIORENTINO, WILLIAMS & 
GARCIA, 2002; BRAVER, 2003; HASSELBERG & 
LAFLAMME, 2003, 2005; HASSELBERG, VAEZ & 
LAFLAMME, 2005; OECD, 2006, IVERS et. al., 
2009; CHEN et al., 2010). Nach IVERS et al. (2009) 
ist die Wahrscheinlichkeit eines durch einen Auto­
unfall bedingten Krankenhausaufenthaltes für 17­
bis 24-Jährige mit geringem sozioökonomischen 
Status etwa doppelt so hoch wie für Personen mit 
hohem sozioökonomischem Status. Dieser Unter­
schied bleibt auch dann bestehen, wenn der Ein­
fluss weiterer Faktoren wie Alter, Geschlecht, An­
zahl der Verkehrsverstöße, Sensation Seeking, 
Fahrleistung, Wohnsitz (Stadt, Land) oder selber 
Motorrad fahren herausgerechnet wird. Der Index 
zu Messung des sozioökonomischen Status bezog 
sich auf ein gesamtes geografisches Gebiet, nicht 
auf das einzelne Individuum und beinhaltete die 
Merkmale Bildung und Beruf. Nach den Ergebnis­
sen von HASSELBERG und LaFLAMME (2003) 
spielt in Schweden das verfügbare Haushaltsnetto­
einkommen als einzelner Einflussfaktor auf die Ver­
letzungsgefahr junger Fahrerinnen und Fahrer 
keine Rolle, wohl aber die Bildung der Eltern. 

Eine amerikanische Studie belegt den starken Ein­
fluss von „Armut“ („Poverty“) auf das Unfallrisiko 
aller Altersgruppen (MALES, 2009). Der Autor weist 
darauf hin, dass junge Fahrer sich nicht nur im Hin­
blick auf biologische und entwicklungsbedingte Ein­
flussfaktoren von Älteren unterscheiden, sondern 
auch im Hinblick auf die höhere Prävalenz von 
Armut und Wohnen in ärmeren Wohngegenden in 
dieser Altersgruppe. Wie Regressionsanalysen ge­
zeigt haben, ist das Alter kein signifikanter Prädik­
tor für Unfälle mit Todesfolge, wenn die Indikatoren 
der Armut in ihrem Einfluss kontrolliert werden. Mit 
den Ergebnissen dieser Studie weist MALES auf 
die Vernachlässigung des Einflussfaktors „Armut“ in 
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der bisherigen Diskussion um das Unfallrisiko jun­
ger Fahrerinnen und Fahrer hin. 

Wie weitere Studien zeigen, ist das Unfallrisiko von 
Kindern und Jugendlichen unter 17 Jahren aus un­
teren sozialen Schichten größer als das der Kinder 
und Jugendlichen aus höheren sozialen Schichten 
(SCHLAG, 1980; BAGLEY, 1992; BARKLEY, 
GUEVREMONT, ANASTOPOULUS, PAUL & 
SHELTON, 1993; HOLTE, 2010). Erklärt wird dieser 
Unterschied mit der Gestaltung des Lebensraums, 
in dem sich die Kinder aufhalten (SCHLAG, ROES­
NER, ZWIPP & RICHTER, 2006; LIMBOURG, 
2008). Kinder und Jugendliche aus Familien mit 
niedrigem sozioökonomischem Status leben eher 
in stärker verkehrsbelasteten und weniger ge­
schützten Wohngebieten (vgl. VORMWEG, 1989; 
MALEK, GUYER & LESCOHIER, 1990). 

Der niedrige sozioökonomische Status bei Jugend­
lichen steht außerdem im Zusammenhang mit häu­
figer berichteten psychosomatischen Beschwerden 
und psychischen Auffälligkeiten, schlechterem psy­
chischem Wohlbefinden und schlechterer mentaler 
Gesundheit sowie mit häufiger auftretenden kriti­
schen Lebensereignissen. Darüber hinaus ist das 
Gesundheitsverhalten sozial benachteiligter Ju­
gendlicher als ungünstig im Hinblick auf Ernährung, 
sportliche Aktivitäten, Zahnhygiene und TV-
Konsum zu bewerten (RAVENS-SIEBERER & 
THOMAS, 2003). 

3.1.2 Mobilitätsbezogene Merkmale 

Zu den mobilitätsbezogenen Merkmalen zählen der 
Führerscheinbesitz, die jährliche Fahrleistung, die 
Fahrhäufigkeit (z. B. Pkw-Nutzung), die Mobilitäts­
gewohnheiten (z. B. Fahrzwecke), die Verstöße 
sowie die Verkehrsunfälle. Ein Teil dieser Daten 
liegt im Rahmen den vom Bundesministerium für 
Verkehr, Bauen und Wohnen in Auftrag gegebenen 
repräsentativen Studien „Mobilität in Deutschland“ 
für die Jahre 2002 und 2008 vor (MiD 2002, MiD 
2008). Da in beiden MiD-Studien auch die Fahr­
leistung von Autofahrerinnen und -fahrer erhoben 
wurde, lässt sich das fahrleistungsbezogene Unfall­
risiko für verschiedene Altersgruppen berechnen 
(siehe Kapitel 2.2.3). 

Im Jahr 2008 waren 88 % der Bevölkerung im Be­
sitz einer Pkw-Fahrerlaubnis. Der Anteil bei den 18­
bis 24-Jährigen, die eine Pkw-Fahrerlaubnis besit­
zen, betrug in diesem Jahr 84 %. Bei den jungen 
Frauen waren es 81 %, bei den jungen Männern 

86 % (MiD, 2008). Im Vergleich dazu besaßen in 
2002 knapp 80 % der 18- bis 24-Jährigen eine Pkw-
Fahrerlaubnis (MiD, 2002). Über einen Pkw jeder­
zeit verfügen zu können, gaben in 2008 insgesamt 
60 % der befragten 18- bis 29-Jährigen an. Eine 
(fast) tägliche Pkw-Nutzung berichteten 55 % die­
ser Altersgruppe (MiD, 2008). 

3.1.3 Fahreignung, Fahrkompetenz 

Der Begriff der „Fahreignung“ bezeichnet eine ge­
nerelle, von der Situation unabhängige Kompetenz 
zum Führen eines Kraftfahrzeugs. Diese Befähi­
gung gilt bei jungen Fahrerinnen und Fahrern mit 
dem Erwerb des Führerscheins grundsätzlich als 
vorhanden. Dennoch sind die verkehrssicherheits­
bezogenen Leistungen von Fahranfängern mit 
denen von Fahrerfahrenen nicht vergleichbar. Be­
stimmte kognitive Leistungen sind aufgrund fehlen­
der Fahrerfahrung noch nicht voll ausgebildet. Die­
ser Mangel an Fahrerfahrung schlägt sich in einem 
erhöhten Unfallrisiko nieder, was in nationalen und 
internationalen Studien nachgewiesen wurde (z. B. 
MAYCOCK et al., 1991; SCHADE, 2001; 
McCARTT, SHABANOVA & LEAF, 2003). 

Die Interaktion zwischen dem Fahrer und seiner 
Verkehrsumwelt wird über den komplexen Prozess 
der Informationsverarbeitung gesteuert. Autofahrer 
nehmen Informationen auf, speichern und verarbei­
ten sie. Sie treffen Entscheidungen und handeln auf 
einer sich ständig verändernden Informationsbasis. 
Es wird zwischen automatischer und kontrollierter 
Informationsverarbeitung unterschieden. Kontrol­
lierte Prozesse erfordern Aufmerksamkeit, automa­
tische Prozesse dagegen nicht. Sie laufen unbe­
wusst ab. Durch Übung lassen sich kontrollierte 
Prozesse automatisieren (SHIFFRIN & SCHNEI­
DER, 1977). Unter den Experten besteht weitge­
hend Einigkeit darüber, dass die nicht genügend 
entwickelten Fähigkeiten der Informationsaufnah­
me und -verarbeitung für das hohe Unfallrisiko von 
Fahranfängern verantwortlich sind. So ist zum Bei­
spiel die Fähigkeit von Fahranfängern, wichtige von 
unwichtigen Informationen der Verkehrsumwelt zu 
filtern (selektive Aufmerksamkeit), noch nicht hinrei­
chend ausgebildet (POLLATSEK, FISHER & 
PRADHAN, 2006). 

Die Fähigkeit der Informationsaufnahme und -ver­
arbeitung unterliegt einem kontinuierlichen Lern­
prozess. Mit zunehmender Erfahrung wird die Ver­
kehrsumwelt als Gesamtheit erfasst. Es verbessern 
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sich die Geschwindigkeit der Gefahrenentdeckung 
und die Blickstrategie, und es erhöht sich die Rele­
vanz bewegter Objekte als potenzielle Gefahren­
quelle (GRATTENTHALER & KRÜGER, 2009). Im 
Laufe der Jahre stabilisieren sich bestimmte Fähig­
keiten. Aus den anfänglich als „variabel“ einzustu­
fenden Merkmalen werden relativ stabile Merkmale 
einer Person. Erst im höheren Alter ist unter be­
stimmten Bedingungen (z. B. bei alters- oder krank­
heitsbedingten Beeinträchtigungen) eine Destabili­
sierung der Leistungsfähigkeit im Informationsver­
arbeitungsprozess zu erwarten. 

3.1.4 Kognitive Fähigkeiten 

Die Ausprägung der nachfolgend aufgeführten kog­
nitiven Fähigkeiten basiert, abgesehen von den in­
dividuellen Leistungsvoraussetzungen, auf dem 
Lernprozess junger Fahrerinnen und Fahrer. 

Gefahrenwahrnehmung 

Eine zentrale Aufgabe beim Autofahren ist das 
rechtzeitige Erkennen von Gefahrensituationen. 
GRATTENTHALER und KRÜGER (2009) fassen 
die Ergebnisse einer umfangreichen Literaturanaly­
se zur Gefahrenwahrnehmung von Fahranfängern 
folgendermaßen zusammen. Demnach unterschei­
den sich Fahranfänger von Fahrerfahrenen darin, 
dass sie 

•	 Gefahren langsamer und seltener entdecken 
(u. a. McKENNA & CRICK, 1994; WHELAN, 
SENSERRICK, GROEGER, TRIGGS &
HOSKING, 2004; FISHER, POLLATSEK & 
PRADHAN, 2006; McKENNA, HORSWILL & 
ALEXANDER, 2006; POLLATSEK, FISHER & 
PRADHAN, 2006), 

•	 Gefahren eher bei unbewegten, weniger bei be­
wegten Objekten vermuten (SOLIDAY, 1974; 
WHELAN et al., 2004), 

•	 ihre Verkehrsumwelt noch nicht im Gesamten 
erfassen können (DEERY, 1999) und 

•	 noch nicht über eine effiziente Blickstrategie ver­
fügen (MOURANT & ROCKWELL, 1972; 
CHAPMAN & UNDERWOOD, 1998; CRUN­
DALL & UNDERWOOD, 1998; CRUNDALL, 
UNDERWOOD & CHAPMAN, 1999; CHAP­
MAN, UNDERWOOD & ROBERTS, 2002; 
UNDERWOOD, CHAPMAN, BROWDEN & 
CRUNDALL, 2002; FALKMER & GREGERSEN, 

 

2001, 2005; PRADHAN et al., 2005; MÜSSE­
LER, DEBUS, HUESTEGGE, ANDERS & 
SKOTTKE, 2009; HOSKING, LIU & BAYLY, 
2010). 

Gefahrenwahrnehmung und Blickverhalten sind 
eng miteinander verbunden. Im Unterschied zu 
Fahrerfahrenen haben Fahranfänger ein engeres 
Blickfeld (MOURANT & ROCKWELL, 1972; 
UNDERWOOD et al., 2002), richten ihre Blicke we­
niger häufig auf die Peripherie (UNDERWOOD, 
CHAPMAN, BROCKLEHURST, UNDERWOOD & 
CRUNDALL, 2003), richten ihr Blickverhalten stär­
ker auf einen kleineren Bereich direkt vor dem 
Fahrzeug aus und blicken weniger oft in den Rück­
spiegel (MOURANT & ROCKWELL, 1972; 
FALKMER & GREGERSEN, 2001). Außerdem 
haben Fahranfänger längere Blickzuwendungs­
zeiten, insbesondere in gefährlichen Fahrsituatio­
nen (CHAPMAN & UNDERWOOD, 1998), und 
entdecken Objekte in der Peripherie im Durch­
schnitt um 250 ms langsamer (PATTEN, KIRCHER, 
OSTLUND, NILSSON & SVENSON, 2006). Die Ur­
sache für diese verlangsamte Reaktion wird vor 
allem im Fehlen automatisierter Abläufe gesehen, 
wodurch Aufmerksamkeitskapazitäten gebunden 
werden und damit die Fähigkeit von Fahranfängern 
eingeschränkt wird, Objekte in der Peripherie 
schnell bzw. rechtzeitig wahrzunehmen (LEE, 
2007). Weiterhin bekannt ist, dass Fahrerfahrene 
ihre visuelle Suchstrategie je nach Komplexität der 
Verkehrssituation variieren, während diese bei 
Fahranfängern über alle Straßentypen weitgehend 
gleich bleibt (CRUNDALL & UNDERWOOD, 1998). 

Die Gefahrenwahrnehmung kann durch spezielle 
Trainings verbessert werden (DEERY, 1999). Das 
konnte sowohl am Fahrsimulator gezeigt werden 
(POLLATSEK et al., 2006; WANG, ZHANG & 
SALVENDY, 2010) als auch im realen Straßenver­
kehr (PRADHAN, POLLATSEK, KNODLER & 
FISHER, 2009). 

Konzentration und Aufmerksamkeit 

Die Fähigkeit, sich im Straßenverkehr zu konzen­
trieren, ist im Wesentlichen abhängig vom Schwie­
rigkeitsgrad der Fahraufgabe, dem Schwierigkeits­
grad möglicher Nebenaufgaben (z. B. Telefonieren, 
Kommunizieren) und damit vom Grad der Ablen­
kung sowie vom Ausmaß der erlebten kognitiven 
oder emotionalen Belastung während der Fahrt. 
Darüber hinaus bestehen individuelle Unterschiede 
im Grad der Konzentrationsfähigkeit und Ablenk­
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barkeit. Auch bestimmte Motive und Emotionen be­
einflussen die Konzentration und Aufmerksamkeit 
eines Fahrers bzw. einer Fahrerin sowie die Beein­
trächtigung durch Alkohol und Drogen. Wie HUANG 
und WINSTON (2011) hervorheben, gehe von Alko­
hol eine hemmende Wirkung auf den Regulations­
mechanismus im präfrontalen Cortex aus, was zu 
Defiziten in der Aufmerksamkeit und der Impuls­
kontrolle führe. Außerdem werde die Aktivität der 
Amygdala (Gehirnstruktur im limbischen System) 
gedämpft, was ein Gefühl von Komfort und Sicher­
heit vermittele, das auch im Falle einer Gefahren­
situation bestand habe und damit unangemessen 
sei. 

Junge Fahrerinnen und Fahrer können aufgrund 
ihres Lebensstils durch eine Reihe von Faktoren in 
ihrer Aufmerksamkeit beeinträchtigt sein, z. B. 
durch Musik, Mitfahrer, Kommunikation, Alkohol, 
Drogen, Müdigkeit. Exakte Angaben über die Ein­
flussstärke der unterschiedlichen Faktoren liegen 
jedoch bislang nicht vor. Grundsätzlich aber wird in 
der Literatur folgender Zusammenhang gesehen: 
Je mehr Aufmerksamkeitsressourcen für die siche­
re Durchführung einer Fahraufgabe selbst benötigt 
werden – wie zum Beispiel bei jungen, unerfahre­
nen Autofahrern –, desto so stärker können Auf­
merksamkeit beanspruchende Ereignisse, die 
nichts mit der Fahraufgabe zu tun haben, eine ge­
fährliche Ablenkung bedeuten (vgl. OECD, 2006). 
Daher ist die Entwicklung von Automatismen im 
Lernprozess von Fahranfängern sehr wichtig, um 
Aufmerksamkeitsressourcen freizusetzen (siehe 
Punkt 3.1.8 in diesem Kapitel). 

Einschätzung der eigenen Fähigkeiten 

Das Einschätzen der eigenen Fähigkeiten in den 
unterschiedlichsten Verkehrssituationen (z. B. 
nach dem Konsum von Alkohol) ist ausschlagge­
bend für das konkrete Verhalten in diesen Situa­
tionen. Das erhöhte Unfallrisiko junger Fahrerin­
nen und Fahrer ist zu einem großen Teil dadurch 
zu erklären, dass sie ihre Fähigkeiten überschät­
zen (BROWN & GROEGER, 1988; MOE, 1986) 
und die Gefährlichkeit einer Verkehrssituation un­
terschätzen (BROWN & GROEGER, 1989; 
DEERY, 1999). Jüngere schätzen ihre eigene 
Fahrkompetenz höher ein, als Ältere dies für sich 
tun (FINN & BRAGG, 1986; MATHEWS & 
MORAN, 1986; GREGERSEN, 1996). Junge Fah­
rerinnen und Fahrer erkennen zwar, dass die Al­
tersgruppe, der sie angehören, ein erhöhtes Un­

fallrisiko aufweist, sehen sich selbst aber nicht als 
anfällig für dieses Risiko (FINN & BRAGG, 1986; 
HARRÉ, FOSTER & O’NEILL, 2005). Im Vergleich 
zu den Gleichaltrigen schätzen sie sich kompeten­
ter ein oder halten es für weniger wahrscheinlich, 
in einen Unfall verwickelt zu werden (SVENSON, 
1981; McKENNA, 1993; HORSWILL, WAYLEN & 
TOFIELD, 2004; WHITE, CUNNINGHAM & TIT­
CHENER, 2011). 

Solche Verzerrungen der Urteile und Wahrnehmun­
gen werden in der Literatur als unrealistischer Opti­
mismus bezeichnet (WEINSTEIN, 1980). Der un­
realistische Optimismus bezieht sich in diesem Fall 
auf die wahrgenommene geringere Wahrschein­
lichkeit einer Unfallbeteiligung im Vergleich zu an­
deren Autofahrern. Ein Großteil aller Autofahrer 
sieht sich sicherer und fahrkompetenter als der 
Durchschnitt der Autofahrer (McCORMICK, 
WALKEY & GREEN, 1986; DELHOMME, 1991; 
GUERIN, 1994; De CRAEN, TWISK, HAGENZIE­
KER, ELFFERS & BROOKHUIS, 2011). Insbeson­
dere junge Fahrerinnen und Fahrer sind für diese 
Fehleinschätzung anfällig (McKENNA, STANIER & 
LEWIS, 1991; DEJOY, 1992; GUERIN, 1994; 
HARRÉ, FOSTER & O’NEILL, 2005; OECD, 2006). 
Allerdings stellt sich die Erkenntnislage nicht ganz 
einheitlich dar. Wie De CRAEN et al. (2011) gezeigt 
haben, geben Fahrerfahrene signifikant häufiger 
an, dass sie viel besser Auto fahren können als der 
Durchschnitt, als dies Fahranfänger von sich be­
haupten. Wird jedoch der Vergleich mit den „Peers“ 
vorgenommen, verschwindet der signifikante Unter­
schied zwischen den beiden Gruppen. Bei der 
Interpretation dieses Ergebnisses ist zu berücksich­
tigen, dass die Fahranfänger zum Zeitpunkt der Da­
tenerhebung erst zwei Wochen Fahrpraxis mit dem 
selbstständigen Fahren hatten. Nach einigen Mo­
naten Fahrerfahrung kann der unrealistische Opti­
mismus sich vergrößert haben, nämlich dann, wenn 
das Vertrauen in die eigene Fahrkompetenz gestie­
gen ist. 

3.1.5 Bedürfnisse und Motive 

Bedürfnisse und Motive bestimmen die Richtung 
und die Ziele des Verhaltens. Häufig werden die 
Begriffe „Bedürfnis“ und „Motiv“ in der Literatur 
synonym verwendet oder jeweils sehr unterschied­
lich definiert. Eine ausführliche Diskussion hierzu 
ist nicht Gegenstand dieser Arbeit. Es wird folgen­
de Abgrenzung der beiden Begriffe vorgenommen: 
Bedürfnisse kennzeichnen einen erlebten physiolo­
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gischen oder psychologischen Mangelzustand, der 
Motive auslösen kann, die wiederum zielgerichtete 
Handlungen nach sich ziehen. Motive können an­
geboren oder erlernt, unbewusst oder bewusst sein 
und besitzen eine relativ stabile Tendenz zur Aus­
prägung bestimmter Motivationsstärken in konkre­
ten Situationen (entspricht einer Disposition zu 
einer Motivation), die individuell unterschiedlich 
ausgeprägt ist. Die Stäke des Motivs hängt mit der 
Intensität des Mangelzustandes zusammen. 

In der Verkehrspsychologie wurden die Sicherheits­
und Leistungstendenzen (KLEBELSBERG, 1982) 
und so genannte „Extramotive“ diskutiert (NÄÄTÄ­
NEN & SUMMALA, 1976; SCHULZE, 1999). Bis­
lang vernachlässigt wurden Motive, die sich auf die 
soziale Anerkennung bzw. Akzeptanz beziehen 
sowie das Machtmotiv. 

Leistungsmotive vs. Sicherheitsmotive 

Nach KLEBELSBERG (1982) wird das Fahrverhal­
ten einer Person maßgeblich durch einen typischen 
Risikoverhaltensstil gesteuert, der entweder durch 
eine Leistungstendenz (Erreichen eines Ziels mit 
minimalem Aufwand) oder eine Sicherheitstendenz 
(Vermeidung negativer Verhaltenskonsequenzen, 
Kontrolle über eine Verkehrssituation) dominiert 
wird und der entweder situationsspezifisch oder si­
tuationsübergreifend auftritt. Überwiegt die Sicher­
heitstendenz die Leistungstendenz, so wirkt sich 
dies günstig auf die Verkehrssicherheit aus. Stu­
dien, in denen jüngere und ältere Autofahrer im Hin­
blick auf diese Tendenzen verglichen werden, sind 
jedoch nicht bekannt. 

Diese beiden gegensätzlichen Tendenzen können 
als Ausdruck zweier Motive betrachtet werden – die 
des Leistungs- und Sicherheitsmotivs. Damit zeigt 
sich eine konzeptionelle Ähnlichkeit zu Atkinsons 
Risikowahlmodell, bei dem die Tendenz zur Leis­
tungsmotivation unter Einbezug der beiden Motive 
„Hoffnung auf Erfolg“ und „Furcht vor Misserfolg“ 
sowie für jedes Motiv die subjektive Auftretens­
wahrscheinlichkeit des Ergebnisses und dessen 
Anreizwert berechnet werden (ATKINSON, 1957). 
Sowohl bei ATKINSON als auch bei KLEBELS­
BERG stellt sich ein „Annäherungs-Vermeidungs-
Konflikt“ ein. Annäherung besteht zum Beispiel 
durch den Wunsch, erfolgreich mit hoher Ge­
schwindigkeit durch eine Kurve zu fahren, Vermei­
dung durch das Bestreben, einen Misserfolg durch 
einen Unfall zu vermeiden. 

Extramotive 

NÄÄTÄNEN und SUMMALA (1976) unterscheiden 
die „primären“ Motive zum Zwecke des Transportes 
und der Selbsterhaltung von den Extramotiven, die 
über diese primären Motive hinausgehen. Zu den 
letztgenannten gehören der Selbstbestätigungs­
drang (sich selbst etwas beweisen), der Fahrspaß, 
der Geltungsdrang und das Risiko um des Risikos 
Willen. Wie NÄÄTÄNEN und SUMMALA hervorhe­
ben, tragen solche Extramotive erheblich dazu bei, 
wie hoch die so genannte „subjektive Risikoschwel­
le“ einer Person ausgebildet ist. Diese Schwelle ist 
nach der Null-Risiko-Theorie der beiden Autoren zu 
überschreiten, ab der eine Risikowahrnehmung er­
folgt. Wird diese persönliche Schwelle nicht über­
schritten, nimmt eine Person auch kein Risiko wahr 
bzw. empfindet dieses nicht. Insbesondere in sol­
chen Situationen üben die Extramotive einen star­
ken Einfluss auf das Fahrverhalten aus. 

In verschiedenen Studien zu jungen Fahrerinnen 
und Fahrern hat SCHULZE (1996, 1999) einen 
deutlichen Zusammenhang zwischen solchen Ex­
tramotiven und dem Unfallrisiko belegen können. 
Eine starke Ausprägung dieser Motive ist Ausdruck 
eines bestimmten Lebensstils. So ist der Action-Typ 
charakterisiert durch eine starke Ausprägung z. B. 
der Motive „Spaß am schnellen Fahren haben“, 
„Nervenkitzel erleben“ oder „Kompetenzgefühle er­
leben“ (siehe Kapitel 3.1.10) . 

BERGER, BLIERSBACH & DELLEN (1975) identi­
fizierten folgende Motive: Herausforderung durch 
Fahren im Grenzbereich („Thrill“), Sicherheit und 
Entspannung durch ruhiges Fahren („Gleiten“), Ver­
gnügen am gekonnten Fahren („Pilotieren“), De­
monstration der Stärke des eigenen Fahrzeugs 
(„Kraftentfaltung“) und Rivalisieren und Konkurrenz 
(„Erproben“) (siehe auch UTZELMANN, 1976). 

Soziale Akzeptanz 

Menschen haben ein grundlegendes Bedürfnis, von 
anderen akzeptiert bzw. anerkannt zu werden. Die 
Existenz eines solchen Bedürfnisses wird zum Bei­
spiel von MASLOW (1987) und McCLELLAND 
(1987) postuliert. ROGERS (1970) spricht von 
einem grundlegenden Bedürfnis nach positiver so­
zialer Wertschätzung. Das Anschlussbedürfnis 
nach MURRAY (1938) bezeichnet das Bedürfnis 
nach Aufnahme und Aufrechterhaltung sozialer Be­
ziehungen. GARDNER, PICKETT & BREWER 
(2000) gehen wie BAUMEISTER & LEARY (1995) 
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von einem grundlegenden Bedürfnis des Menschen 
nach Zugehörigkeit aus. LEARY (2007a) betont: 
„Human beings are an exceptionally social species 
with a strong need to belong and an even stronger 
aversion to being rejected“ (S. 3). 

Nach LEARY (2007a) und BAUMEISTER und 
LEARY (1995) geht die Entstehung eines solchen 
Bedürfnisses auf eine Adaption evolutionären Ur­
sprungs zurück und ist damit angeboren. Das Be­
dürfnis nach sozialer Akzeptanz hat sich durch die 
natürliche Selektion herausgebildet, weil sie die 
Entstehung stabiler sozialer Beziehungen fördert, 
was wiederum eine wichtige Voraussetzung für das 
Leben in der Gruppe ist. Ein solches Leben brach­
te enorme Vorteile gegenüber einem Leben als Ein­
zelindividuum mit sich und verbesserte die Überle­
bens- und Reproduktionschancen. Es erhöhte den 
Schutz vor Feinden, steigerte die Effizienz bei der 
Nahrungsbeschaffung (z. B. Jagd in Gruppen, grö­
ßere Beute), brachte Vorteile gegenüber Nahrungs­
konkurrenten, ermöglichte eine bessere Sicherung 
und Verteidigung von Territorien und einen verbes­
serten Zugang zu potenziellen Geschlechtspart­
nern. Die durch das Leben in der Gruppe erzielte 
Effizienzsteigerung und erhöhte Sicherheit trug 
auch zu einer höheren Überlebenswahrscheinlich­
keit der Nachkommen bei. Voraussetzung für den 
evolutionären Erfolg einer solchen Lebensweise 
war es, in der Gruppe akzeptiert zu werden und ko­
operationsbereit zu sein. 

Die verkehrspsychologische Forschung hat das 
Thema „soziale Akzeptanz“ bislang nicht berück­
sichtigt. Die Angst vor Zurückweisung, Ablehnung 
oder Ausschluss könnten starke Motive von Auto­
fahrern sein, sich entsprechend den Erwartungen 
der Bezugsgruppe der Gleichaltrigen zu verhalten. 
Anstelle der sozialen Akzeptanz wurde allerdings 
sehr häufig die „subjektive Norm“ als Einflussfaktor 
auf die Verhaltensabsicht berücksichtigt. Die Erfas­
sung dieses Konstruktes kann nicht als Äquivalent 
einer Erfassung von wahrgenommener sozialer Ak­
zeptanz oder Ablehnung angesehen werden. Wie 
im nachfolgenden Kapitel näher ausgeführt wird, 
hat sich die „subjektive Norm“ häufig als schwacher 
Prädiktor erwiesen. 

3.1.6 Einstellungen 

Verkehrsteilnehmer haben unterschiedlich stark 
ausgeprägte verkehrssicherheitsbezogene Einstel­
lungen, die einen Einfluss auf das tatsächliche oder 
intendierte Fahrverhalten ausüben können (PFAF­

FEROTT, 1974; HUGUENIN, 1988; MALFETTI, 
ROSE, DeKORP & BASCH, 1989; HOLTE, 1994; 
RUDINGER & HOLTE, 1996; ÅBERG, 2001; ULLE­
BERG, 2002a, 2000c; ULLEBERG & RUNDMO, 
2003; IVERSEN, 2004). Einstellungen spiegeln die 
Bewertung eines Objektes, einer Situation oder 
einer Verhaltensweise wider. Dies geschieht über 
Gefühle, Gedanken oder Handlungsabsichten. 
Diese Definition entspricht der Definition von RO­
SENBERG und HOVLAND (1960) mit den drei Ein­
stellungskomponenten Affekt, Kognition und Ver­
halten. MANSTEAD (1996) definiert „Einstellung“ 
als eine relativ stabile Tendenz einer Person, Per­
sonen oder Gegenstände positiv oder negativ zu 
bewerten. BOHNER und DICKEL (2011) bezeich­
nen eine Einstellung als Bewertung eines Objekts, 
wobei Einstellungsobjekt alles sein kann, was ge­
danklich repräsentiert ist („object of thought“), wie 
zum Beispiel Personen, Ideen, Gruppen oder Ge­
genstände. Im Hinblick auf diese Kernaussage zum 
Einstellungskonzept bestehe weitgehend Überein­
stimmung unter den Forschern. Abweichende An­
sichten beträfen insbesondere Annahmen zur 
Stabilität von Einstellungen. Einstellungen lassen 
sich grundsätzlich auch als Erwartungen definieren. 
So sieht BANDURA (1992) Einstellungen als 
Handlungsergebnis-Erwartungen („outcome 
expectations“) an. 

Bislang kaum in der verkehrspsychologischen For­
schung berücksichtigt wurde das Dreikomponen­
ten-Modell der Einstellung mit der affektiven, kogni­
tiven und verhaltensbezogenen Komponente (RO­
SENBERG & HOVLAND, 1960). Die affektive Kom­
ponente der Einstellung besitzt insbesondere bei 
jungen Fahrerinnen und Fahrern erhebliche Verhal­
tensrelevanz (HOLTE, 1994; RUDINGER & 
HOLTE, 1996). Nach MILLAR und TESSIER (1986) 
wird das Verhalten einer Person nicht von einer ge­
nerellen Bewertung (Einstellung) beeinflusst, son­
dern mehr oder weniger von der affektiven oder 
kognitiven Komponente einer Einstellung. Die kog­
nitive Komponente ist eher im Zusammenhang mit 
instrumentellem Verhalten (z. B. ein bestimmtes 
Ziel zu erreichen) relevant, die affektive Kompo­
nente dagegen im Hinblick auf „konsumantorisches 
Verhalten“, also solches Verhalten, das auf das 
Fahrerlebnis (z. B. Spaß haben) ausgerichtet ist. 
Maßnahmen, die auf eine Einstellungsänderung 
abzielen, sollten diese grundlegende Erkenntnis 
berücksichtigen (vgl. EDWARDS, 1990). 

Einstellungen sind häufig Bestandteil mehr oder 
weniger komplexer theoretischer Ansätze (vgl. HU­
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GUENIN, 1988). Eine sehr populäre Theorie in der 
gegenwärtigen verkehrspsychologischen For­
schung, die sich auf das Einstellungskonzept stützt, 
ist die „Theorie des geplanten Verhaltens“ von 
AJZEN (1985). Nach dieser Theorie wird die Ver­
haltensabsicht durch die Einstellung zum Verhal­
ten, die subjektive Norm (Einschätzung einer Per­
son darüber, was wichtige Bezugspersonen von 
dieser Person erwarten) und die wahrgenommene 
Verhaltenskontrolle maßgeblich gesteuert. Sponta­
ne, reflexartige, impulsive, unüberlegte und durch 
Emotionen gesteuerte Verhaltensweisen, wie sie 
häufig im Straßenverkehr vorkommen, werden in 
dieser Theorie nicht explizit berücksichtigt. Aller­
dings räumt AJZEN ein, dass die kognitiven Pro­
zesse, die Verhaltensintention sowie auch das Ver­
halten selbst prinzipiell unbewusst und automa­
tisch-spontan ablaufen können und dass die im 
Entscheidungsprozess beteiligten Erwartungen 
nicht immer neu generiert werden müssen, sondern 
auch automatisch aktiviert werden können (zit. 
nach MAYERL, 2009). Auch wenn im Rahmen einer 
Theorie zum geplanten, überlegten Handeln grund­
sätzlich auch die Wirkung spontaner und unbe­
wusster Prozesse eingeräumt wird, so bleibt diese 
Theorie die Antwort schuldig, unter welchen Bedin­
gungen welche Art von Informationsprozess statt­
findet (MAYERL, 2009). Werden die entsprechen­
den Komponenten wie „Gewohnheit“ nicht explizit 
im Modell berücksichtigt, werden sie in der empiri­
schen Forschung mit großer Wahrscheinlichkeit 
auch nicht berücksichtigt, weil die meisten Forscher 
wohl dazu neigen, sich sehr eng an die im Modell 
aufgeführten Konzepte zu halten. 

Es ist ein Unterschied, ob mit dieser Theorie die In­
tention des Fahrens mit nicht angepasster Ge­
schwindigkeit vorhergesagt wird oder das Tragen 
eines Fahrradhelms. Letzteres dürfte wesentlich 
besser gelingen, weil die Entscheidung, einen Helm 
zu tragen oder nicht, eher grundsätzlicher Natur ist 
und weniger von situativen Bedingungen abhängt. 
So überrascht es nicht, wenn die Theorie des ge­
planten Verhaltens, wie von LAJUNEN und RÄSÄ­
NEN (2004) gezeigt, das Tragen eines Radhelms 
gut vorhersagt. Dagegen ist das Fahren mit nicht 
angepasster Geschwindigkeit davon abhängig, wie 
eine Person eine Verkehrssituation wahrnimmt und 
bewertet und was für diese Person in dieser Situa­
tion eine angepasste Geschwindigkeit bedeutet. 

Der Vorhersagewert der subjektiven Norm inner­
halb der Theorie des geplanten Verhaltens hat sich 
vielfach als gering erwiesen (ARMITAGE & CON­

NER, 2001), wie zum Beispiel bei WARNER, 
ÖZKAN und LAJUNEN (2009) zur Vorhersage der 
Intention der Befragten, sich an bestehende Ge­
schwindigkeitsgrenzen zu halten, zur Vorhersage 
der Intention, nicht unter Alkoholeinfluss Auto zu 
fahren (MOAN & RISE, 2011), zur Vorhersage der 
Intention, unter Alkoholeinfluss Auto zu fahren 
(CHAN, WU & HUNG, 2010) oder zur Vorhersage 
der Intention, sicher bzw. riskant Motorrad zu fah­
ren (TUNNICLIFF et al., 2011). Nach SCHWAR­
ZER (1992) liegt dieser geringe Vorhersagewert der 
subjektiven Norm zum einen an einer geringen 
theoretischen Ausarbeitung, zum anderen an der 
eingeschränkten Art der Erfassung des Konstrukts. 
In der Praxis wird die subjektive Norm häufig durch 
die Frage erfasst, was die Befragten meinen, wel­
ches Verhalten ihre Freunde von ihnen erwarten. 
Eine solch enge Operationalisierung vermag den 
Einfluss der sozialen Umwelt auf die Verhaltensab­
sicht nicht adäquat zu erfassen (vgl. CONNER & 
ARMITAGE, 1998; ARMITAGE & CONNER, 2001; 
TUNNICLIFF et al. 2011). Es macht einen Unter­
schied, ob wichtige Bezugspersonen physisch an­
wesend sind oder nur in der Vorstellung der Be­
fragten repräsentiert sind. 

Das Modell sieht zwar eine direkte Einflussmöglich­
keit der „wahrgenommenen Verhaltenskontrolle“ 
auf das Verhalten vor, die sich der willentlichen 
Kontrolle entzieht, in der verkehrspsychologischen 
Forschung wird dieser Aspekt bislang nicht hinrei­
chend berücksichtigt. 

Einige theoretische Modelle werden explizit zur Klä­
rung der Frage herangezogen, wie verkehrsbezo­
gene Einstellungen geändert werden können. Die 
zu den Persuasionsmodellen zählenden Ansätze 
berücksichtigen die jeweiligen Bedingungen, die zu 
beachten sind, damit bestimmte Kommunikations­
inhalte eine Einstellungsänderung bewirken kön­
nen. Zu den bekannteren Einstellungstheorien zählt 
das Elaboration-Likelihood-Modell (ELM) von 
PETTY & CACIOPPO (1986), bei dem zwischen 
einer peripheren und einer zentralen Verarbeitung 
einer Botschaft unterschieden wird. Letztere findet 
statt, wenn die Botschaft auf Interesse, Motivation 
oder einem Wissensbedürfnis trifft oder starke Ar­
gumente transportiert. Eine oberflächliche Verar­
beitung dagegen erfolgt, wenn die Motivation sowie 
die Kompetenz zur intensiven Verarbeitung von Ar­
gumenten beim Rezipienten gering ausgeprägt 
sind. Nach dieser Theorie kann eine Verkehrssi­
cherheitskampagne die gewünschte Einstellungs­
änderung auch in einem mehrstufigen Prozess be­
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wirken. Durch Sensibilisierung kann sie die Motiva­
tion der Zielgruppe erhöhen, sich mit dem Thema 
Verkehrssicherheit zu beschäftigen. Eine erhöhte 
Motivation wiederum öffnet das Interesse für weite­
re Verkehrssicherheitsbotschaften. In der Folge 
einer thematischen Auseinandersetzung sind 
schließlich auch Verbesserungen in der Verarbei­
tungskompetenz zu erwarten (siehe auch PETTY, 
BRIÑOL & PRIESTER, 2008). 

Einstellungen können auch unbewusst das Verhal­
ten steuern. Diese Grundannahme ist Bestandteil 
des MODE-Modells von FAZIO (1990). Dieses Mo­
dell ist ebenfalls ein Dual-Prozess-Modell, und es 
unterscheidet zwischen einem überlegten Prozess­
modus („data driven“) und einem spontanen Pro­
zessmodus („theory driven“). Die Informationsverar­
beitung über den überlegten Modus erfolgt jedoch 
nur bei ausreichender Motivation und bei bestehen­
den Möglichkeiten (im Sinne des Fehlens von situa­
tiven Einflüssen auf das erforderliche Überlegen). 
Im spontanen Prozessmodus gibt es zwei Möglich­
keiten: Entweder werden Einstellungen automatisch 
aktiviert oder nicht. Die Aktivierung erfolgt jedoch 
erst dann, wenn die Zugänglichkeit der Einstellung 
gegeben ist, das heißt, wenn das Einstellungsobjekt 
und seine Bewertung im Gedächtnis gespeichert 
sind. Ein Wechsel von einer automatisch-spontanen 
zu einer überlegten-kontrollierten Informationsverar­
beitung kommt nach FAZIO dann, wenn eine neue 
Motivation entsteht, vorausgesetzt, die Situation er­
laubt eine entsprechende Verarbeitung. Damit be­
steht eine Ähnlichkeit zum Elaboration-Likelihood-
Modell (ELM) von PETTY & CACIOPPO (1986), bei 
dem ebenfalls die Motivation der Schlüssel zu einer 
Veränderung des Verarbeitungsmodus ist. 

Zu den wichtigsten Einstellungstheorien in der So­
zialpsychologie zählen die Kognitive Dissonanz­
theorie (FESTINGER, 1957), die Selbstwahrneh­
mungstheorie (BEN, 1967) und die Kongruitäts­
theorie (OSGOOD & TANNENBAUM, 1955). Trotz 
ihrer zentralen Bedeutung in der Sozialpsychologie 
finden diese Theorien in der neueren verkehrspsy­
chologischen Forschung wenig Beachtung. Das 
mag u. a. auch daran liegen, dass die verkehrspsy­
chologische Forschung auf theoretische Modelle 
fokussiert ist, in denen die Einstellung der Autofah­
rer nur ein Merkmal unter mehreren ist, die zur Er­
klärung und Vorhersage unterschiedlicher Formen 
des Verkehrsverhaltens herangezogen werden. 

Zwischen den Begriffen „Einstellung“ und „Motiv“ 
besteht eine enge Verwandtschaft. Motive sind 

nicht wie Einstellungen auf konkrete Objekte bezo­
gen, sondern auf Ziele. Ein Ziel – und damit Motiv – 
mag darin bestehen, Spaß beim Fahren mit hoher 
Geschwindigkeit zu haben. Eine Einstellung be­
steht zum Beispiel zum Navigationsgerät, zum Be­
gleiteten Fahren (Form der Fahrausbildung) oder 
zu bestimmten Fahrertypen. Einstellungsobjekt 
kann allerdings auch eine Verhaltensweise sein, 
wie das Gurtanlegen oder das Fahren mit hoher 
Geschwindigkeit. Die Aussage „Es macht Spaß, mit 
hoher Geschwindigkeit zu fahren“ erfasst deshalb 
eine Einstellung. Von einem Motiv würde dann ge­
sprochen werden, wenn in dieser Aussage explizit 
das Spaßhaben als Zielsetzung formuliert wäre. 

Nachfolgend werden einige Beispiele zur Einstel­
lungsforschung in der Verkehrspsychologie aufge­
führt: 

Einstellung zum Auto, Autofahren und zum 
anderen Fahrer 

PFAFFEROTT (1974) untersuchte die Einstellung 
zur Geschwindigkeitsbegrenzung (als gesetzgebe­
rische Maßnahme) sowie die Einstellung zum Auto, 
zum Autofahren und zu anderen Autofahrern. Für 
den ersten Einstellungsbereich ergaben sich im 
Rahmen ausführlicher Explorationen zwei Grund­
tendenzen – die Autonomietendenzen und die Ak­
zeptierenstendenzen. Im ersten Fall kommt eine 
Ablehnung der Einführung einer Geschwindigkeits­
begrenzung von 100 km/h außerorts zum Aus­
druck. Die Befragten halten eine solche Maßnahme 
nicht für sinnvoll, sprechen sich für Selbstbestim­
mung aus und zweifeln die Glaubwürdigkeit der po­
litischen Begründung für eine solche Maßnahme 
an. Im Fall der Akzeptierenstendenzen kommt der 
weitgehende Verzicht auf individuelle Spielräume 
zum Ausdruck. Es besteht die generelle Bereit­
schaft, sich an ein Tempolimit von 100 km/h außer­
orts zu halten, sei es aus der Erwartung möglicher 
Sanktionen heraus oder aufgrund einer Haltung, 
die eine „soziale Verpflichtung“ erkennen lässt. 

Für die Einstellung zum Auto, zum Autofahren und 
zu anderen Autofahrern ergab die explorativ ausge­
richtete Datenerhebung vier Dimension – die Auto-
Zentriertheit, das Fahrvergnügen, der Überlegen­
heitsanspruch und die Absicherungstendenz. Im 
Rahmen einer sich anschließenden schriftlichen 
Befragung von 375 Personen wurde für die Dimen­
sionen „Fahrvergnügen“ und „Überlegenheitsan­
spruch“ jeweils eine Guttman-Skala entwickelt. Es 
zeigte sich, dass eine Geschwindigkeitsbeschrän­
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kung von 100 km/h bei Benutzung von Spikesreifen 
eher übertreten wurde, wenn das Fahrvergnügen 
oder die Überlegenheitsgefühle gegenüber ande­
ren Fahrern stärker ausgeprägt waren. Eine starke 
Ausprägung des Fahrvergnügens kam bei den 18­
bis 24-Jährigen am häufigsten vor, wenn die Ska­
lenwerte 4-6 zusammengefasst werden. Werden le­
diglich die Skalenwerte 5 und 6 zusammengefasst, 
kam eine starke Ausprägung dieses Merkmals am 
häufigsten bei den 25- bis 34-Jährigen vor. Bezüg­
lich der Dimension „Überlegenheitsanspruch“ zeig­
te sich kein signifikanter Zusammenhang zwischen 
den Altersgruppen und den Kategorien der Skalen-
werte. 

Die Einstellung zum Autofahren war auch Thema 
einer umfangreichen norwegischen Befragung, an 
der insgesamt 4.500 Personen teilgenommen hat­
ten (ULLEBERG, 2002a, 2002c). Eine faktorenana­
lytische Auswertung von 45 Items ergab folgende 
11 Faktoren: mit einem unsicheren Fahrer fahren; 
Geschwindigkeit; besorgt sein, andere zu verlet­
zen; Alkohol und Fahren; den anderen zeigen, wie 
gut man fahren kann; Regelverletzungen; Spaß am 
Autofahren; sich trauen, unsicheren Fahrer anzu­
sprechen; Unfallrisiko; Fatalismus; Verkehrsverstö­
ße. Der Faktor „Geschwindigkeit“ hat den stärksten 
Effekt auf das selbst berichtete Risikoverhalten. 
Alle Einstellungsfaktoren zusammen erklären 50 % 
der Gesamtvarianz des selbst berichteten Risiko­
verhaltens. 

Einstellung zur Geschwindigkeit 

Die Einstellung zur Geschwindigkeit ist mehrfach in 
Studien erfasst worden (HOLTE, 1994; RUDINGER 
& HOLTE, 1996, 1998; SCHULZE, 1999; ULLE­
BERG, 2002a; VORDERER & KLIMMT, 2006; 
HACKENFORT, 2008; KLIMMT & MAURER, 2009, 
2010). In der bereits erwähnten Lebensstil-Studie 
(SCHULZE, 1999) zeigte sich neben der stärksten 
Ausprägung der Extramotive auch die positivste 
Einstellung zur Geschwindigkeit beim Action-Typ. 
Wie eine weitere BASt-Studie belegt, haben junge 
Fahrer mit niedrigem Bildungsniveau die deutlich 
positivste Einstellung zur Geschwindigkeit (HOLTE, 
1994). Aus den Ergebnissen dieser Studie lässt 
sich die Vermutung ableiten, dass die Einstellungs­
werte in dieser Gruppe im Laufe der Jahre auf das 
Niveau der Älteren zurückfallen, wie es sich in der 
Querschnittstudie von 1994 darstellt (Bild 12). Ein 
weiteres Ergebnis betrifft die Interaktion zwischen 
dem Alter und dem Geschlecht bei der Ausprägung 

Bild 12: Einstellung zur Geschwindigkeit von jüngeren und äl­
teren Autofahrern (RUDINGER & HOLTE, 1998). Je 
höher der Mittelwert, desto positiver ist die Einstellung 
zur Geschwindigkeit ausgeprägt 

Bild 13: Einstellung zur Geschwindigkeit von Frauen und Män­
nern (RUDINGER & HOLTE, 1998) 

der affektiven Komponente (z. B. „Das Autofahren 
macht Spaß, wenn man Vollgas geben kann“). Je 
jünger die Männer, umso deutlicher kommt der ge­
fühlsmäßige Bezug zum Autofahren zum Ausdruck. 
Bei den befragten Frauen zeigte sich hier kein sig­
nifikanter Unterschied (Bild 13) (RUDINGER & 
HOLTE, 1998). 

In einer australischen Befragungsstudie wurde die 
Einstellung zur Geschwindigkeit im Zusammen­
hang mit dem Motorsportinteresse der Befragten 
betrachtet (TRANTER & WARN, 2008). Wie aus 
Bild 14 hervorgeht, hat die Einstellung zur Ge­
schwindigkeit einen signifikanten Einfluss auf die 
Geschwindigkeitsverstöße. Die Einstellung zur Ge­
schwindigkeit fällt positiver bei ausgeprägtem Mo­
torsportinteresse und bei einer hohen Ausprägung 
des Persönlichkeitsmerkmals „Sensation Seeking“ 
(siehe Ausführung in diesem Kapitel) aus. Motor­
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Bild 14: Motorsport-Fans und ihre Einstellung zur Geschwin­
digkeit 

sport-Fans sind wiederum eher jünger und haben 
eine niedrige Bildung. Wie bei HOLTE (1994) so 
zeigt sich auch in dieser Studie der Zusammen­
hang zwischen Bildung und der Einstellung zur Ge­
schwindigkeit. Dass Sensation Seeking einen be­
deutsamen Einfluss auf die verkehrssicherheitsre­
levanten Einstellungen von Autofahrern ausübt, 
konnten SCHULZE (1999) und YAGIL (2001) zei­
gen. Bei SCHULZE ging ein hoher Sensation-See-
king-Wert mit einer stärker ausgeprägten Einstel­
lung zur Geschwindigkeit einher, bei YAGIL mit 
einer stärker ausgeprägten Einstellung zum Bege­
hen von Verkehrsverstößen. 

In der Studie von VORDERER und KLIMMT (2006) 
betragen die Korrelation zwischen der Einstellung 
zur Geschwindigkeit (Faktor „Einstellung zum 
schnellen Fahren“) und dem Motorsportinteresse 
.35 und die zwischen dem Faktor „Einstellung zum 
langsamen Fahren“ -.13. 

Es besteht generell ein Wissensdefizit darüber, wie 
und aus welchen Gründen sich verkehrssicherheits­
bezogene Einstellungen kurz- bzw. längerfristig än­
dern. Repräsentative Querschnittstudien von 
KLIMMT und MAURER (2009, 2010) über einen 
Zeitraum von zwei Jahren lassen auf der Basis eines 
Mittelwertvergleichs eine hohe Stabilität der Einstel­
lung zur Geschwindigkeit in der Zielgruppe erken­
nen. Allerdings kann die Frage nach der Stabilität in­
terindividueller Differenzen mit diesem Forschungs­
ansatz nicht beantwortet werden. Hierzu sind die 
Korrelationen zwischen den Einstellungswerten min­
destens zweier Messzeitpunkte erforderlich. 

3.1.7 Selbstwirksamkeitserwartung 
(„self-efficacy“) 

Nach der sozial-kognitiven Theorie von BANDURA 
(1977, 1986) werden Verhaltensentscheidungen 
durch ein selbst-regulierendes System gesteuert, 

in dem Selbstwirksamkeitserwartungen („self­
efficacy“) und erwartete Handlungskonsequenzen 
(„response efficacy“) zentrale Steuergrößen des 
Verhaltens sind. Die Selbstwirksamkeitserwartung 
bezeichnet die Erwartung einer Person, die Fähig­
keit zu besitzen, ein bestimmtes Verhalten erfolg­
reich auszuführen. Eine solche Selbstwirksamkeits­
erwartung besteht, wenn zum Beispiel ein Autofah­
rer sagt: „Ich bin in der Lage, ein Fahrzeug mit 
hoher Geschwindigkeit auf einer Autobahn sicher 
zu steuern.“ Diese Selbstwirksamkeitserwartung 
unterscheidet sich von solchen Erwartungen, die 
auf die Konsequenzen einer bestimmten Handlung 
gerichtet sind („outcome expectations“). Eine sol­
che Erwartung kommt zum Beispiel dann zum Aus­
druck, wenn ein Autofahrer sagt: „Es macht Spaß, 
andere abzuhängen.“ Die Selbstwirksamkeitser­
wartung dagegen würde auf dieses Beispiel bezo­
gen lauten: „Ich bin in der Lage, andere abzuhän­
gen.“ Die Selbstwirksamkeitserwartung beeinflusst 
kognitive, motivationale und affektive Prozesse 
(BANDURA, 1992, 2006). 

Selbstwirksamkeitserwartungen lassen sich durch 
die drei Dimensionen Niveau („magnitude“), Allge­
meinheitsgrad („generality“) und Stärke („strength“) 
charakterisieren. Das Niveau bezieht sich auf den 
subjektiven Schwierigkeitsgrad eines auszuführen­
den Verhaltens. Das Durchfahren einer scharfen 
Kurve in angemessener Geschwindigkeit auf tro­
ckener Fahrbahn bei Tag ist eine leichtere Aufgabe 
als das Durchfahren dieser Kurve mit überhöhter 
Geschwindigkeit auf nasser Fahrbahn bei Nacht. 
Der Allgemeinheitsgrad bezieht sich auf die Situa­
tionsspezifität eines Verhaltens. Bei einem hohen 
Allgemeinheitsgrad besteht die Überzeugung einer 
Person, auch ähnliche Verkehrssituationen erfolg­
reich meistern zu können. Das heißt zum Beispiel, 
dass ein Autofahrer sich in der Lage fühlt, alle 
scharfen Kurven unter unterschiedlichsten Witte­
rungs- oder Lichtbedingungen mit höherer Ge­
schwindigkeit sicher zu durchfahren. Die Dimensi­
on Stärke bezieht sich auf den Grad der Gewiss­
heit, ein bestimmtes Verhalten erfolgreich ausfüh­
ren zu können. So ist eine Autofahrerin zum Bei­
spiel nicht hundertprozentig sicher, bei Dunkelheit 
und großer Müdigkeit unbeschadet ans Ziel zu 
kommen. 

BANDURA nennt vier Informationsquellen zur Aus­
bildung einer Selbstwirksamkeitserwartung: die ei­
genen Erfahrungen, die Beobachtung anderer (Mo­
delllernen), verbale Beeinflussung durch Überre­
dung oder Zuspruch sowie physiologische Zustän­
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de und Gefühle. Ein Beispiel für die letztgenannte 
Informationsquelle ist ein stark ausgeprägtes Si­
cherheitsempfinden in einer konkreten Verkehrssi­
tuation, aus dem eine Person schließt, dass sie 
über die notwendige Kompetenz verfügt, um eine 
bestimmte Fahraufgabe auszuführen. Mit diesen 
vier Dimensionen wird erklärt, wann sich die Selbst­
wirksamkeitserwartung erhöht und wann verringert. 
Die Selbstwirksamkeitserwartung eines Autofah­
rers, der selbst nur gute Erfahrungen mit seinem 
riskanten Fahrstil gemacht hat, der auch nur gute 
Erfahrungsberichte seiner Freunde kennt, die sel­
ber Raser sind und ihn außerdem noch verbal be­
stätigen, dass er ein toller Autofahrer ist, und der 
sich ausgesprochen sicher und wohl beim Rasen 
fühlt, wird sich stabilisieren oder sogar noch erhö­
hen. 

Selbstwirksamkeitserwartungen können sich auf 
Erwartungen in ganz konkreten Situationen bezie­
hen (BANDURA, 1977, 1986) oder auf situations­
übergreifende Erwartungen (SHERER & MADDUX, 
1985; JERUSALEM, 1990; LUSZCZYNSKA & 
SCHWARZER, 2005). Im Gegensatz zur situations­
spezifischen Selbstwirksamkeitserwartung ist die 
generalisierte Selbstwirksamkeitserwartung nach 
SCHWARZER (1994, S. 105) „... eine stabile Per­
sönlichkeitsdimension, die die subjektive Überzeu­
gung zum Ausdruck bringt, aufgrund eigenen Han­
delns schwierige Anforderungen bewältigen zu kön­
nen“. SCHWARZER stimmt BANDURA zu, dass 
spezifische Verhaltensweisen am besten durch 
spezifische Kognitionen vorhergesagt werden kön­
nen. Jedoch gebe es auch Anlässe, Vorhersagen 
über eine Vielzahl von Situationen hinweg treffen 
zu wollen. 

SCHULZE (1999) hat die generalisierte Kompe­
tenzerwartung mit der Skala von SCHWARZER 
und JERUSALEM (1999) im Rahmen einer Studie 
über das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fah­
rer erfasst. Eigene Varianzanalysen zeigen, dass 
nach Bonferroni-Korrektur sich lediglich der Action-
Typ und der häusliche Typ signifikant (p = .013) 
voneinander unterscheiden. Der im Straßenverkehr 
stärker gefährdete Action-Typ hat den höchsten 
mittleren Skalenwert (28,41) und besitzt damit eine 
hohe allgemeine Kompetenzerwartung. Der im 
Straßenverkehr eher weniger gefährdete häusliche 
Typ dagegen besitzt die niedrigste allgemeine 
Kompetenzerwartung mit einem Mittelwert von 
27,01. Die geringe Varianzaufklärung (korrigiertes 
R-Quadrat = 0,011) spricht gegen die Nützlichkeit 
der Erfassung einer generellen Kompetenzerwar­

tung in der verkehrspsychologischen Forschung. 
Eine auf Verhaltensweisen in konkreten Verkehrssi­
tuationen bezogene Selbstwirksamkeitserwartung 
dagegen könnte sich als geeigneter Prädiktor er­
weisen. 

Während AJZEN (1991) eine große Ähnlichkeit zwi­
schen der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle 
seines Modells und der Selbstwirksamkeitserwar­
tung von BANDURA attestiert, stellt BANDURA 
(1986) selbst einen Unterschied der beiden Kon­
zepte heraus. Dass es sich um zwei unterscheidba­
re Konstrukte handelt, haben TERRY und O'LEARY 
mittels konfirmatorischer Faktorenanalyse festge­
stellt. Auch nach ARMITAGE und CONNER (2001) 
lassen sich zwei unterschiedliche Faktoren identifi­
zieren: (1) die Selbstwirksamkeitserwartung als Ver­
trauen in die eigenen Fähigkeiten und (2) die wahr­
genommene Verhaltenskontrolle als Überzeugung, 
wie viel Kontrolle eine Person über ein bestimmtes 
Verhalten hat. AJZEN (2002) schlägt in Anbetracht 
der vorangegangenen Diskussion über die beiden 
Konstrukte ein hierarchisches Modell vor, das aus 
einem Generalfaktor „wahrgenommene Verhaltens­
kontrolle“ und den beiden untergeordneten Fakto­
ren „Selbstwirksamkeitserwartung“ und „wahrge­
nommene Kontrollierbarkeit“ besteht. Der erste Fak­
tor steht für die internale Kontrolle, der zweite für die 
externale. Letzteres bezieht sich auf situationsab­
hängige Einflüsse bzw. Barrieren. 

Nach BANDURA und CERVONE (1983) findet die 
Einschätzung des Vertrauens in die Fähigkeit, ein 
Verhalten erfolgreich ausführen zu können, ange­
sichts bestehender relevanter Barrieren und förder­
licher Bedingungen statt (siehe auch MURRAY­
JOHNSON & WITTE, 2003). Eine Person, die sich 
in einer bestimmten Verkehrssituation in der Lage 
sieht, ein langsameres Fahrzeug auf einer Land­
straße sicher zu überholen, wird mögliche externe 
Gefahrenquellen wahrgenommen haben, wie z. B. 
eine nasse Straße, heftigen Gegenwind oder ein in 
weiter Entfernung entgegenkommendes Fahrzeug. 
Damit werden auch wahrgenommene externe Fak­
toren (mögliche Barrieren) in BANDURAs Definition 
von Selbstwirksamkeitserwartung berücksichtigt. 

Eine Unterscheidung der beiden Konstrukte 
„Selbstwirksamkeitserwartung“ und „wahrgenom­
mene Verhaltenskontrolle“ wird auch durch Ergeb­
nisse gestützt, die sich auf die Vorhersagegüte der 
Verhaltensintention oder des tatsächlichen Verhal­
tens beziehen. So erweist sich die Selbstwirksam­
keitserwartung in verschiedenen Verhaltensberei­
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chen vielfach als besserer Prädiktor der Verhal­
tensintention als die wahrgenommene Verhaltens­
kontrolle (DZEWALTOWSKI, 1989; SCHWARZER, 
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1992; De VRIES, DIJKSTRA & KUHLMAN, 1988
ARMITAGE & CONNOR, 1999; ARMITAGE &
CONNOR, 2001; BROADHEAD-FEARN & WHITE
2006). 

Das Konzept der Selbstwirksamkeitserwartung hat
Eingang in verschiedene theoretische Modelle ge­
funden, wie z. B. dem Health-Belief-Modell, das von
ROSENSTOCK (1966) entwickelt und von ROSEN­
STOCK, STRECHER und BECKER (1988) modifi­
ziert wurde. Das Modell in seiner erweiterten Fas­
sung beinhaltet folgende zentrale Einflussgrößen
auf das Gesundheitsverhalten: wahrgenommene
Vorteile und Barrieren, wahrgenommene Bedroh­
lichkeit (wahrgenommener Schweregrad einer
Krankheit und wahrgenommene Anfälligkeit für eine
Krankheit, wahrgenommene Handlungsanreize)
und die Selbstwirksamkeitserwartung. In der ver­
kehrspsychologischen Forschung schnitt das
Health-Belief-Modell (ohne Selbstwirksamkeitser­
wartung) in direkten Vergleichen mit der Theorie
des geplanten Verhaltens in der Regel schlechter
ab. Das zeigte sich z. B. für das Tragen von Fahr­
radhelmen (LAJUNEN & RÄSÄNEN, 2004), die
Nutzung des Sicherheitsgurtes von jungen Fahr­
zeuginsassen ( & LAJUNEN, 2008)
sowie das Helmtragen von Motorradfahrern (AG­
HAMOLAEI, TAVAFIAN & MADANI, 2011). 

In der verkehrspsychologischen Forschung wurde
das Konzept der Selbstwirksamkeitserwartung
weitgehend vernachlässigt. Ausnahmen bilden zum
Beispiel die Studien von DELHOMME und MEYER
(2004), TAUBMAN-BEN-ARI, MIKULINCER und
IRAM (2004), ELLIOTT und THOMSON (2010),
MILLER und TAUBMAN-BEN-ARI (2010) und
TAUBMAN-BEN-ARI (2010). Bei ELLIOTT und
THOMSON (2010) äußern Personen mit stärker
ausgeprägter Selbstwirksamkeitserwartung weni­
ger oft eine feste Absicht, schneller als die zulässi­
ge Höchstgeschwindigkeit zu fahren, als Personen
mit geringer ausgeprägter Selbstwirksamkeitser­
wartung. Dabei muss beachtet werden, dass eine
stark ausgeprägte Selbstwirksamkeitserwartung
hier die Bedeutung besaß, Vertrauen in die Fähig­
keit zu besitzen, das Überschreiten der zulässigen
Höchstgeschwindigkeit in den nächsten 6 Monaten
zu vermeiden. Bei MILLER und TAUBMAN-BE­
N-ARI (2010) bedeutete die Selbstwirksamkeitser­
wartung die Intensität des Gefühls, das Fahren in
bestimmten Situationen zu beherrschen. Bei ihnen

ging eine stärkere Selbstwirksamkeitserwartung mit 
einem weniger ängstlichen Fahrstil, einem vorsich­
tigeren Fahrstil und einem weniger rücksichtslosen 
Fahrstil einher. Die Operationalisierung der Selbst­
wirksamkeits-Items beinhaltet relativ niedrige Bar­
rieren. So wird die Kompetenzerwartung zum Bei­
spiel in Bezug auf das Fahren bei Müdigkeit, das 
Fahren in einem neuen Auto, das Fahren bei 
schlechtem Wetter oder bei Dunkelheit erfasst. Es 
ist jedoch zu bezweifeln, dass solche Verkehrssi­
tuationen riskant oder schwierig genug sind, um 
damit die erhöhte Gefährdung junger Fahrerinnen 
und Fahrer prognostizieren zu können. Deshalb 
wurde für die vorliegende Arbeit speziell eine Skala 
entwickelt, die die Handlungskompetenzerwartung 
von Autofahrern in riskanten oder schwierigen Ver­
kehrssituationen erfasst. 

Das Konzept der Selbstwirksamkeitserwartung fin­
det häufig im Bereich der Gesundheitsprävention 
Anwendung. Dabei besteht aufgrund der Problem­
stellung das erklärte Ziel darin, eine hohe Selbst­
wirksamkeitserwartung zu erlangen. Das heißt zum 
Beispiel, Einfluss auf die Erwartungen von Rau­
chern dahingehend auszuüben, dass sie die Fähig­
keit und das Durchhaltevermögen besitzen, mit 
dem Rauchen aufzuhören. Das Ziel entsprechen­
der Maßnahmen ist eine Förderung des Gesund­
heitsverhaltens durch Erhöhung der Selbstwirk­
samkeitserwartung einer Person, die auf die Aus­
führung eines entsprechenden Verhaltens bezogen 
ist. In der vorliegenden Arbeit geht es umgekehrt 
um das Vermeiden von Risikoverhalten, also um 
solche Verhaltensweisen von Autofahrern, die mit 
einem erhöhten Unfallrisiko verbunden sind. Um 
dies zu erreichen, ist eine hohe Selbstwirksam­
keitserwartung in Bezug auf schwierige und riskan­
te Fahrsituationen nicht wünschenswert. 

Wie bereits erwähnt, wird die Erwartung der eige­
nen Fähigkeit, eine Aufgabe erfolgreich ausführen 
zu können, durch bestimmte innere und äußere 
Barrieren bzw. Hindernisse beeinflusst (JANZ & 
BECKER, 1984). Je größer diese Barrieren sind, 
desto weniger wahrscheinlich ist es, dass ein be­
stimmtes Verhalten aufgrund einer geringen Selbst­
wirksamkeitserwartung ausgeführt wird. Für die 
Förderung des Gesundheitsverhaltens (z. B. Fah­
ren mit angemessener Geschwindigkeit) ist ein 
Abbau solcher Barrieren erforderlich. Für das Ver­
hindern von Risikoverhalten (z. B. Fahren mit nicht 
angemessener Geschwindigkeit) dagegen ist es 
wichtig, höhere Barrieren aufzubauen. Gründe für 
das Fehlen höherer Barrieren sind zum Beispiel die 
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eigenen positiven Erfahrungen, die positiven Erfah­
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rungen anderer, eine fehlende oder mangelnde Ab
lehnung des Verhaltens durch die Bezugsgrupp
(„peers“), mangelndes oder falsches Wissen ode
ein unrealistisches Sicherheitsempfindungen. 

Nach MAIBACH und MURPHY (1995) tendiere
Personen mit einer stark ausgeprägten Selbstwirk
samkeitserwartung dazu, Fehler oder Versagen be
der Ausführung eines bestimmten Verhaltens au
äußere Einflussfaktoren zurückzuführen, wohinge
gen Personen mit geringer ausgeprägter Selbst
wirksamkeitserwartung eher die eigene Unfähigke
zur Erklärung eines fehlerhaften oder fehlgeschla
genen Verhaltens als Erklärung heranziehen. Per
sonen mit stark ausgeprägter Selbstwirksamkeits
erwartung sind auch eher bereit, noch einen Ver
such zu unternehmen, ein Verhalten erfolgreic
auszuführen, wohingegen Personen mit geringe
Selbstwirksamkeitserwartung eher von einem we
teren Versuch absehen (siehe auch BANDURA
1999; MURREY-JOHNSON & WITTE, 2003). Fü
Autofahrer mit hoher Selbstwirksamkeitserwartun
würde dies bedeuten, dass zum Beispiel ein beina
he missglücktes, riskantes Überholmanöver, be
dem diese Person die Entfernung des entgegen
kommenden Fahrzeugs unterschätzt hat, jedoc
noch rechtzeitig den Überholvorgang abbreche
konnte, auch bei nächster Gelegenheit ein riskan
tes Überholmanöver ausführen würde. Bei einem
Autofahrer mit geringer Selbstwirksamkeitserwar
tung könnte ein solches Erlebnis abschreckend
Wirkung haben und dazu führen, dass dieser Auto
fahrer nicht mehr bereit ist, ein weiteres Mal ei
solches Überholmanöver zu probieren. Allerdings
so wäre anzunehmen, ist die Schwere einer fehlge
schlagenen Handlung mit dafür verantwortlich, o
es trotz hoher Ausprägung der Selbstwirksamkeits
erwartung zu einer Wiederholung des entsprechen
den Verhaltens kommt. 

3.1.8 Lernen und Erfahrungen 

Sicheres Autofahren muss gelernt werden. Aus die
sem Grund gibt es Fahrschulen oder seit einige
Jahren das Begleitete Fahren, welches das Prinzi
des Fahrenlernens grundlegend geändert hat
Nach dieser Methode hat der Lernende mehr Ze
und Übungsmöglichkeiten zur Verfügung, als die
mit der herkömmlichen Fahrausbildung der Fall is
Neben dem Lernen durch Übung bestehen abe
noch weitere Lernformen, wie z. B. Lernen durc
Einsicht, Lernen am Modell (Imitationslernen

Nachahmen) oder die instrumentelle Konditionie­
rung (positive bzw. negative Verstärkung durch Be­
lohnung bzw. Bestrafung). Eine positive Verstär­
kung ist zum Beispiel dann gegeben, wenn ein jun­
ger Fahrer mit 100 km riskant eine Kurve durch­
fährt, ohne dass etwas passiert und er dabei ein 
gutes Gefühl hat. Auf diese Weise lernt der junge 
Fahrer, dass er in der Lage ist, eine Kurve mit hoher 
Geschwindigkeit zu durchfahren. Diese Form des 
Lernens ist sehr gefährlich, weil zum einen durch 
diesen Erfolg die Erfolgserwartung auf alle ähnli­
chen Verkehrssituationen (vergleichbare Kurven) 
übertragen wird, zum anderen aber auch, weil sich 
das individuelle Anspruchsniveau dadurch erhöhen 
kann und der junge Fahrer sich befähigt sieht, das 
Risiko zu steigern. Eine ausführliche Darstellung 
der verschiedenen Lerntheorien findet sich u. a. bei 
LEFRANCOIS (2006). 

Erfahrungen werden in der Interaktion einer Fahre­
rin bzw. eines Fahrers mit der verkehrlichen Umwelt 
erworben. Sie lassen sich in Qualität und Quantität 
beschreiben und finden ihren Niederschlag u. a. im 
gespeicherten Wissen, in Kompetenzen, Einstel­
lungen, Motiven und Emotionen, aber auch in der 
Bildung spezifischer synaptischer Verbindungen, 
die auf biochemischer Ebene Lernen ausmachen. 
Fahranfänger verfügen über eine geringe Erfah­
rung im Straßenverkehr und haben ein wesentlich 
höheres Unfallrisiko als Fahrerfahrene (MAYCOCK 
et al., 1991; SCHADE, 2001; KROJ & SCHULZE, 
2001; MAYHEW, SIMPSON & PAK, 2003; VLAK­
VELD, 2004). Wie WILLMES-LENZ (2002) betont, 
ist eine deutliche Reduktion des Unfallrisikos junger 
Fahrerinnen und Fahrer erst im zweiten Jahr nach 
dem Erwerb der Fahrerlaubnis (teilweise auch 
schon früher) erkennbar. Nach den Ergebnissen 
einer Studie des Kraftfahrt-Bundesamtes sinkt das 
Unfallrisiko der Fahranfänger innerhalb von 8 bis 10 
Monaten rapide um 50 % ab (Bild 15) (SCHADE, 
2001; vgl. auch McCARTT et al., 2003). 

Die große Bedeutung der Fahrerfahrung belegt 
auch ein Übersichtsartikel von McCARTT, 
MAYHEW, BRAITMAN, FERGUSON und 
SIMPSON (2009), in dem insgesamt 11 einschlägi­
ge, seit 1990 erschienene Studien ausgewertet 
wurden. Danach üben das Alter und die Erfahrung 
einen jeweils unabhängigen Effekt auf das Unfall­
risiko junger Fahrerinnen und Fahrer aus, wobei 
der Erfahrung eine größere Relevanz zukommt. 

Die Bedeutung der Fahrpraxis als eine Erfahrung 
bildende Quelle zeigt sich auch in solchen Analy­



32 

Bild 15: Fahranfänger-Unfallrisiko (Klasse 3) aus dem Jahr 
1987 in den ersten vier Jahren nach dem Fahrerlaub­
niserwerb; Unfälle mit Delikteintragung im Verkehrs­
zentralregister, 5.205 Männer und 6.095 Frauen 
(Quelle: SCHADE, 2001) 

Bild 16: Fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko verschiedener 
Altersgruppen getrennt nach Fahrleistungsgruppen 
(LANGFORD, METHORST & HAKAMIES­
BLOMQVIST, 2006) 

sen, in denen das fahrleistungsbezogene Unfallrisi­
ko für Personen unterschiedlicher Fahrleistungs­
klassen berechnet wird (LANGFORD, METHORST 
& HAKAMIES-BLOMQVIST, 2006, KROJ & 
SCHULZE, 2001). Wie aus Bild 16 hervorgeht, ist 
das Unfallrisiko für Personen mit geringer jährlicher 
Fahrleistung mit deutlichem Abstand am höchsten. 
Das gilt auch für junge Fahrerinnen und Fahrer. Für 
die 18- bis 20-Jährigen zeigt sich sogar eine Staffe­
lung, bei der für Personen mit einer mittelhohen 
Fahrleistung (mehr als 3.000 km und weniger als 
14.000 km) das Unfallrisiko immer noch deutlich 
höher ist als das der Vielfahrer (mehr als 14.000 
km). Aus diesen Ergebnissen lassen sich jedoch 
keine Ursachen für das unterschiedlich hohe Un­
fallrisiko in den drei Fahrleistungsklassen ableiten. 
Dies können bei jungen Fahrerinnen und Fahrern 

mangelnde Kompetenzen sein oder aber auch eine 
nicht hinreichend entwickelte Motivregulation. Bei 
Senioren und Seniorinnen dagegen können kogni­
tive Leistungsdefizite, Änderungen der Mobilitäts­
gewohnheiten oder einfach fehlende Fahrpraxis die 
Gründe für das hohe Unfallrisiko sein. 

Bislang noch nicht geklärt ist, in welchem Umfang 
der durch Fahrpraxis erworbene Kompetenzzu­
wachs und die durch Fahrpraxis verbesserte Motiv­
regulation zu einer verbesserten Verkehrssicherheit 
junger Fahrerinnen und Fahrer beitragen. Es ist an­
zunehmen, dass zwischen Fahrmotiven und erwor­
benen Fahrkompetenzen ein starker Zusammen­
hang besteht. So dürften z. B. Personen mit starken 
sicherheitsbezogenen Motiven kein Interesse 
daran haben, Erfahrungen mit rasanten Kurven­
fahrten zu machen, und diese somit auch nicht er­
werben. Anders dagegen z. B. junge Männer mit 
einem ausgesprochen stark ausgeprägten Leis­
tungsmotiv und dem Bedürfnis, anderen ihre Kom­
petenzen zu demonstrieren und einen besonderen 
„Kick“ dabei zu erleben. Solche jungen Autofahrer 
werden mit deutlich höherer Wahrscheinlichkeit die 
Erfahrung eines rasanten Fahrstils machen. Das 
Gefährliche an der Verbindung zwischen Fahrmoti­
ven und gesuchten Erfahrungen ist der persönliche 
Fehlschluss, dass erfolgreich durchgeführte riskan­
te Fahrmanöver ein Beleg für hohe Fahrkompetenz 
sind, was die Wiederholung dieses Verhaltens oder 
sogar die Steigerung des Risikos durch eine noch 
höhere Geschwindigkeit wahrscheinlich machen 
(HOLTE, 2007). 

Dementsprechend ungeklärt ist auch die Frage, 
worauf der bisherige Erfolg des „Begleiteten Fah­
rens“ als eine neue Form der Fahrausbildung ei­
gentlich zurückzuführen ist. Welchen Anteil am Er­
folg hat eine verbesserte Fahrkompetenz und wel­
chen Anteil hat eine verbesserte Fähigkeit zur Mo­
tivregulation? Letzteres wäre durch die Wirkung der 
sozialen Kontrolle erklärbar, der ein Fahranfänger 
beim Begleiteten Fahren ausgesetzt ist und die 
eine Dämpfung der Risiko erhöhenden Extramotive 
junger Fahrerinnen und Fahrer bewirken kann. 

Wie bereits in Kapitel 3.1.3 ausgeführt wurde, un­
terliegt die Fähigkeit der Informationsaufnahme und 
-verarbeitung einem kontinuierlichen Lernprozess. 
Je mehr Erfahrungen, umso mehr automatisierte 
Verhaltensweisen stellen sich ein (u. a. GROEGER, 
2000; SHINAR, TRACTINSKY & COMPTON, 
2005), umso weniger Verarbeitungskapazität wird 
benötigt, und umso mehr Aufmerksamkeitsressour­



33 

cen stehen für andere wichtige Aufgaben, wie der 
Gefahrenwahrnehmung, zur Verfügung. Automati­
sierte Prozesse laufen schnell und unbewusst ab, 
benötigen wenig bzw. keine Aufmerksamkeit, sind 
an keine Kapazitätsbegrenzungen gebunden. Kon­
trollierte Prozesse dagegen unterliegen der be­
grenzten Verarbeitungskapazität und binden Auf­
merksamkeit (SCHNEIDER & SHIFFRIN, 1977). 

Mit zunehmender Erfahrung wächst jedoch auch 
die Illusion von Autofahrern, die Fahrsituation 
immer unter Kontrolle zu haben (GROEGER, 
2000). Der bereits an anderer Stelle erwähnte „un­
realistische Optimismus“ (WEINSTEIN, 1980) nährt 
sich aus den positiven Erfahrungen und den aus­
bleibenden negativen Erfahrungen von Autofah­
rern, insbesondere von jungen Fahrern. Vor allem, 
wenn riskante Fahrsituationen erfolgreich bewältigt 
werden, stärkt sich der Glaube an die eigene Un­
verwundbarkeit. 

3.1.9 Schemata und Skripte 

Die kognitive Leistungsfähigkeit junger Fahrerinnen 
und Fahrer unterliegt einem kontinuierlichen Lern­
prozess, bei dem kognitive Schemata aufgebaut 
werden, die für die Bewertung der Gefährlichkeit 
einer Verkehrssituation fundamental sind. Schema­
ta sind große Wissenseinheiten, die sowohl kate­
goriales Wissen als auch Ereignisse, Geschichten 
oder bestimmte Szenen in bildhafter Form beinhal­
ten. Auch für eine Person prototypisch gefährliche 
Verkehrssituationen sind als Schemata abgespei­
chert und beinhalten Bewertungen (WAGENAAR, 
1990). Schemagesteuertes Verhalten läuft automa­
tisch ab, ohne die Notwendigkeit der bewussten 
Kontrolle oder Aufmerksamkeit (SHIFFRIN & 
SCHNEIDER, 1977; NORMAN & SHALLICE, 1986; 
REASON, 1994). Störungen des Automatismus 
durch nicht erwartete Ereignisse bergen ein gewis­
ses Gefährdungspotenzial und können Fehler pro­
vozieren. Eine weitere Gefahr besteht darin, dass 
sich „falsche Schemata“ durch bislang erfolgreiche 
Anwendung stabilisieren. Das kann zum Beispiel 
dann der Fall sein, wenn ein junger Fahrer bislang 
immer eine riskante Kurvenfahrt erfolgreich durch­
geführt hat und dadurch die Einschätzung gewon­
nen hat, die Kurve sei ungefährlich für ihn. Damit 
verstärkt sich die Erwartung dieser Person, auch in 
Zukunft die Fähigkeit hierzu zu besitzen. Schemata 
bilden sich im Lern- und Erfahrungsprozess eines 
Menschen aus. Sind diese Erfahrungen positiv, 
schlägt sich dies auch in den Schemata nieder. 

Eine große Gefahr für junge Fahrerinnen und Fah­
rer besteht demnach darin, dass ihr riskantes oder 
nicht angemessenes (und damit fehlerhaftes) Fahr­
verhalten in der Regel durch ein Erfolgserlebnis be­
lohnt wird. 

Skripte sind Handlungsschemata oder Schemata 
von Ereignissequenzen, die bewirken, dass die ein­
zelnen Schritte einer Handlungsabfolge automa­
tisch ablaufen (SCHANK & ABELSON, 1977). Der 
Gangwechsel beim Fahren wird zum Beispiel mit 
einer Handlungsabfolge durchgeführt, die automa­
tisch abläuft. Bei einer Unterbrechung eines sol­
chen Handlungsablaufs durch eine Störung (wenn 
aus Versehen der falsche Gang eingelegt wurde) ist 
der Wechsel zu einer aktiven Kontrolle und Steue­
rung einer Situation erforderlich. 

In der verkehrspsychologischen Forschung sind die 
Konzepte „Schemata“ und „Skripte“ noch nicht hin­
reichend berücksichtigt worden. Gerade im Zusam­
menhang mit der Entwicklung von Fahrroutine und 
-kompetenz junger Fahrerinnen und Fahrer wären 
vertiefende Kenntnisse darüber, wie sich solche 
Schemata bilden und wie sie beeinflusst werden 
können, von großem Nutzen. 

3.1.10 Persönlichkeitsmerkmale 

Im Unterschied zu Einstellungen beziehen sich Per­
sönlichkeitsmerkmale nicht auf bestimmte Objekte. 
Ihr Einfluss auf das Fahrverhalten und das Unfallri­
siko ist vielfach empirisch belegt worden (u. a. 
ARTHUR, BARRETT & ALEXANDER, 1991; 
ELANDER, WEST & FRENCH, 1993; BEIRNESS, 
1993; WEST & HALL, 1997; ULLEBERG, 2002c). 
Allerdings sind die direkten Effekte, die von ihnen 
ausgehen, eher schwach ausgeprägt. Indirekte Ef­
fekte werden leider seltener untersucht. Deshalb ist 
anzunehmen, dass der Gesamteffekt der Persön­
lichkeitsmerkmale auf das Fahrverhalten und das 
Unfallrisiko eher unterschätzt wird. 

Fünf-Faktoren-Modell der Persönlichkeit 

In einer Reihe von Studien wurde der Zusammen­
hang zwischen den fünf Grundfaktoren der Persön­
lichkeit Offenheit, Verträglichkeit, Gewissenhaf­
tigkeit, Extraversion und emotionale Stabilität 
(COSTA & McCRAE, 1992) und verkehrssicher­
heitsbezogenen Merkmalen untersucht (CLARK & 
ROBERTSON, 2005). Es zeigte sich, dass insbe­
sondere eine geringere Ausprägung der Gewissen­
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haftigkeit mit einer erhöhten Unfallgefahr ein­
hergeht (ARTHUR & DOVERSPIKE, 2001; 
PAUNONEN, 2003; SÜMER, LAJUNEN & ÖZKAN, 
2005). Verschiedene Autoren haben die Beziehun­
gen einzelner Facetten eines Grundfaktors zu ver­
kehrssicherheitsrelevanten Einstellungen, Risiko­
wahrnehmung, Risikoverhalten oder Unfallrisiko 
untersucht. Den stärksten Effekt auf die Einstellung 
zur Verkehrssicherheit junger Fahrerinnen und 
Fahrer konnte ULLEBERG (2002a, 2002c) bei der 
Anwendung von Strukturgleichungsmodellen für 
Erlebnishunger (-.25) nachweisen, gefolgt von 
Ängstlichkeit (.16), Altruismus (.12) und Reizbarkeit 
(-.10). Den stärksten Effekt auf die Risikowahrneh­
mung hatte die Facette Ängstlichkeit (.45), gefolgt 
von Altruismus (.19). Der größte Gesamteffekt auf 
das Risikoverhalten hatte Altruismus (-.20), gefolgt 
von Erlebnishunger (.19), Ängstlichkeit (-.13) und 
Reizbarkeit (.08). MACHIN und SANKEY (2008) 
berichten über signifikante Einflüsse der Persön­
lichkeitsfacette „Altruismus“ (direkter Effekt -.28, 
Gesamteffekt -.38) und „Erlebnishunger“ (direkter 
Effekt .20, Gesamteffekt .34) auf das mittels Frage­
bogen erfasste Geschwindigkeitsverhalten 17- bis 
20-Jähriger. 

Nach LAJUNEN (2001) zeigen die meisten Studien 
keinen Zusammenhang zwischen dem Persönlich­
keitsfaktor „Neurotizismus“ und der Unfallbeteili­
gung. Zum Zusammenhang zwischen der Unfallbe­
teiligung und Extraversion bestehe kein einheitli­
ches Bild. Einige Studien zeigen, dass Extravertier­
te häufiger in Unfälle verwickelt sind als Nicht-
Extravertierte, andere Studien wiederum nicht. 
Gründe für diese widersprüchlichen Ergebnisse 
mögen unterschiedlich große Stichproben, unter­
schiedliche Kriterien für das sichere Fahren und 
Unterschiede in der Fahrerfahrung und Exposition 
sein. 

Aggressivität 

In einer Übersichtsarbeit von WITTHÖFT, 
HOFMANN und PETERMANN (2011) konnte die 
Annahme bestätigt werden, dass Personen mit 
einem erhöhten Aggressionspotenzial ein aggressi­
veres oder risikoreicheres Verhalten im Straßenver­
kehr aufweisen. Das trifft insbesondere für junge 
Männer zu. Bei wiederholt auftretendem aggressi­
vem Fahrverhalten, so die Autoren, müsse ein klini­
sches Störungsbild mit aggressiver Symptomatik in 
Betracht gezogen werden. Weitere Belege dafür, 
dass sich eine Disposition zum aggressiven Verhal­

ten auch auf das aggressive oder riskante Verhal­
ten im Straßenverkehr auswirkt, finden sich unter 
anderem bei HERZBERG und SCHLAG (2006), 
GALOVSKI, MALTA und BLANCHARD (2006) und 
HENNESSY (2011). 

Sensation Seeking 

Zahlreiche Studien und einige Übersichtsartikel be­
legen den Einfluss des „Sensation Seekings“ (das 
Bedürfnis nach neuen, intensiven Erlebnissen) auf 
verkehrsbezogene Einstellungen und Verhaltens­
weisen (u. a. ZUCKERMAN & NEEB, 1980; 
ARNETT, 1990, 1996; HEINO, van der MOLEN 
& WILDE, 1996; SCHULZE, 1999; JONAH, 
THIESSEN & AU-YEUNG, 2001; YAGIL, 2001; 
ULLEBERG, 2002a; IVERSEN & RUNDMO, 2002; 
HERZBERG & SCHLAG, 2003; WONG, CHUNG & 
HUANG, 2010). „Sensation Seeker“ nehmen häufig 
größere Risiken in Kauf, um das Bedürfnis nach ab­
wechslungsreichen, neuen Sinneseindrücken zu 
befriedigen (ZUCKERMAN, 1979). Dieses Bedürf­
nis hat eine biologische Ursache und ist bei Män­
nern stärker ausgeprägt als bei Frauen. Die stärks­
te Ausprägung dieses Bedürfnisses zeigt sich im 
Alter zwischen 16 und 20 Jahren (ZUCKERMAN, 
2007). Bezogen auf das Autofahren weisen RIMMÖ 
und ÅBERG (1999) darauf hin, dass Sensation 
Seeking nicht unmittelbar Unfälle verursacht, son­
dern seinen Einfluss direkt über das abweichende, 
nicht angepasste Fahrverhalten ausübt. Diese Aus­
sage wird durch die Ergebnisse der Lebensstilstu­
die von SCHULZE (1999) bestätigt. In dieser Studie 
konnte im Rahmen einer Pfadanalyse kein direkter 
Einfluss des Sensation Seekings auf die Gesamt­
zahl der berichteten Unfälle nachgewiesen werden. 
Indirekt beeinflusst Sensation Seeking die Gesamt­
zahl der Unfälle insbesondere über Extramotive, 
die Trinkmenge, die Trinkhäufigkeit, die Dominanz 
bestimmter Trinkfunktionen („Fun“ und „Frust“), die 
Bereitschaft zum Regelverstoß und das Fahren 
unter Alkoholeinfluss (SCHULZE, 1999). 

Die stärkste Ausprägung des Sensation Seekings 
hatte in der Lebensstilstudie von SCHULZE (1999) 
der kicksuchende Typ (19 % der Gesamtstichpro­
be), der durch seine ausgeprägte Risikolust und die 
Neigung zu übermäßigem Alkoholgenuss und Dro­
genkonsum ebenfalls zu den stärker Gefährdeten 
im Straßenverkehr zählte. Den zweithöchsten 
Sensation-Seeking-Wert hatte der bereits erwähnte 
Action-Typ. Ergänzende Analysen haben außer­
dem gezeigt, dass Personen mit starker Ausprä­
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gung des Sensation Seekings häufiger Haschisch 
konsumieren als Personen mit mittlerer und gerin­
gerer Ausprägung dieses Merkmals (SCHULZE, 
2004). 

Auch in anderen Fahrertypologien war der Sensati­
on-Seeking-Wert in Subgruppen mit einer erhöhten 
Gefährdung im Straßenverkehr höher als in Sub­
gruppen mit einer geringeren Gefährdung (DEERY, 
KOWADLO, WESTPHAL-WEDDING & FILDES, 
1998; ULLEBERG, 2002a). 

Nach den Ergebnissen einer Befragung von Colle­
ge-Studenten in den USA (N = 1.587), die älter als 
18 Jahre waren, zeigte sich bei „High“-Sensation 
Seekers eine stärkere Neigung, alkoholisiert Auto 
zu fahren. Für diese Gruppe besteht eine um 
52 % höhere Wahrscheinlichkeit, alkoholisiert Auto 
zu fahren als bei „Low“-Sensation Seekers 
(ZAKLETSKAIA, MUNDT, BALOUSEK, WILSON & 
FLEMING, 2009). Weitere Belege über den Zusam­
menhang zwischen Sensation Seeking und dem 
Fahren unter Alkoholeinfluss bzw. dem Begehen 
von Alkoholverstößen berichten HERZBERG und 
SCHLAG (2003). 

Sensation Seeking hat außerdem einen signifikan­
ten Effekt (.38) auf die Akzeptanz von Personen, 
mit einem unsicheren Autofahrer mitzufahren 
(ULLEBERG, 2002a), auf die Einstellung gegen­
über Verkehrsverstößen (YAGIL, 2001) und auf die 
Einstellung zur Geschwindigkeit (SCHULZE, 1999). 

Exkurs: Temperament 

Sensation Seeking wird zu den Temperamentszü­
gen gezählt (STRELAU & ANGLEITNER, 1991). 
Beim Temperament eines Menschen handelt es 
sich um eine relativ stabile Eigenschaft, die einen 
biologischen (genetischen) Ursprung hat, sich im 
Ausdruck von Gefühlen und Verhalten äußert und 
eine zentrale Rolle bei der Persönlichkeitsentwick­
lung spielt. Unter den Temperamentsforschern be­
stehen zum Teil sehr unterschiedliche Definitionen 
von Temperament sowie auch unterschiedliche Vor­
stellungen darüber, wie viele und welche Tempera­
mentsdimensionen existieren. Ebenfalls unter­
schiedlich sind die jeweiligen Annahmen über die 
Grenze zwischen Persönlichkeit und Temperament, 
ob sie klar getrennt voneinander sind oder fließend 
im Übergang (GOLDSMITH et al., 1987). Weitge­
hend Einigkeit besteht darüber, dass neben dem 
Einfluss einer erblichen Ausstattung eines Men­
schen auch Umweltfaktoren einen Einfluss auf das 

Temperament ausüben (ROTHBART, AHADI & 
EVANS, 2000; ELSE-QUEST, HYDE, GOLDSMITH 
& van HULLE, 2006). 

Das Temperament eines Menschen zu beschreiben, 
heißt nach THOMAS und CHESS (1977), die Art 
und Weise festzuhalten, wie dieser sich in seiner 
Umwelt verhält und wie (u. a. mit welcher Intensität) 
dieser gefühlsmäßig darin (re)agiert. Zu dieser Be­
schreibung gehören nicht die Fähigkeiten, Motive, 
Einstellungen einer Person oder wie gut eine Aufga­
be ausgeführt bzw. ein Problem gelöst wird, son­
dern Merkmale wie Aktivität, Annäherung – Vermei­
dung (Möglichkeiten der Reaktion auf einen neuen 
Reiz), Anpassungsfähigkeit, Stimmungslage, Reak­
tionsintensität, Ablenkbarkeit, Aufmerksamkeit und 
Durchhaltevermögen, Regelmäßigkeit biologischer 
Funktionen (z. B. Schlaf-Wach-Rhythmus, Hunger) 
und die sensorische Reizschwelle. Letzteres betrifft 
die Stärke eines Reizes, die erforderlich ist, um auf 
sensorischer Ebene eine wahrnehmbare Reaktion 
hervorzurufen (vgl. ZENTNER, 2000). Im Unter­
schied zu THOMAS und CHESS legen sich BUSS 
und PLOMIN (1975) auf vier Dimensionen fest: 
Emotionalität, Aktivität, Soziabilität und Impulsivität. 
ROTHBART (1981) unterscheidet zwischen den 
beiden grundlegenden Dimensionen Reaktivität 
(„motorische, affektive, autonome und endokrine Er­
regbarkeit des Organismus“) und Selbstregulation 
(Aufmerksamkeit, Annäherung – Vermeidung, Inhi­
bition und Selbstberuhigung). Im Unterschied zu 
den o. a. Temperamentsansätzen schließt ROTH­
BART (1981) auch den Faktor Motivation, also das 
„Warum“ des Verhaltens, in seinen Ansatz mit ein. 

Nach HERPERTZ und SAß (1997) lässt sich das 
Konstrukt „Impulsivität“ durch zwei Dimensionen 
beschreiben – den impulsiven Antrieb und die Im­
pulskontrolle. Die Autoren sehen den impulsiven 
Antrieb vorwiegend als genetisch determiniert, die 
Impulskontrolle dagegen vorwiegend als gelernt. 
Ob ein impulsiver Antrieb sich in einer impulsiven 
Handlung niederschlägt, ist abhängig vom Einfluss 
der Impulskontrolle. Impulsivität wurde in der ver­
kehrspsychologischen Forschung nicht so häufig 
berücksichtigt wie Sensation Seeking. So berichten 
zum Beispiel DAHLEN, MARTIN, RAGAN & 
KUHLMANN (2005) eine Korrelation von .35 zwi­
schen Impulsivität und berichtetem riskantem Fahr­
verhalten und eine Korrelation von .23 zwischen Im­
pulsivität und berichtetem aggressivem Verhalten. 

Im Normalbereich liegende Temperamentsdimen­
sionen wie Aktivität, Ablenkbarkeit oder Impulsivität 



36 

müssen von den extremen Ausprägungen dieser 
Temperamentsdimensionen unterschieden werden. 
In diesem Fall zählen sie zu den Symptomen des 
Aufmerksamkeits-Defizit-Syndroms mit Hyperakti­
vität (ADHS) (vgl. ZULAUF, 2002). 

ADHS und Unfallrisiko 

Nach den bisherigen Forschungsergebnissen be­
steht ein deutlich erhöhtes Verkehrsunfallrisiko für 
junge Fahrerinnen und Fahrer mit einem Aufmerk­
samkeits-Defizit-Syndrom mit Hyperaktivität 
(ADHS) (BARKLEY, 2007; HOLTE, 2004). Das Ver­
kehrsunfallrisiko von ADHS-Betroffenen ist nach 
den Ergebnissen einer Meta-Analyse von VAA 
(2003) um 54 % gegenüber einer symptomfreien 
Kontrollgruppe erhöht. 

Die ADHS-Symptomatik ist gekennzeichnet durch 
die drei Leitsymptome Hyperaktivität, Impulsivität 
und Aufmerksamkeitsstörungen. Wie die KiGGS-
Studie des Robert-Koch-Instituts nachweist, haben 
insgesamt 4,8 % der Kinder und Jugendlichen unter 
18 Jahren in Deutschland eine von einem Arzt oder 
Psychologen diagnostizierte ADHS, bei Jungen mit 
7,9 % wesentlich häufiger als bei Mädchen mit 
1,8 %. Auffällig ist ein signifikanter Zusammenhang 
zwischen einer ADHS-Diagnose und dem sozialen 
Status: In Familien mit niedrigem sozialen Status 
liegt der Anteil der ADHS-Betroffenen bei 6,4 %, in 
Familien mit mittlerem Status bei 5 % und in Famili­
en mit hohem Status bei 3,2 % (SCHLACK, HÖL­
LING, KURTH & HUSS, 2007). Den größten Anteil 
von Kindern und Jugendlichen mit einer ADHS-Sym­
ptomatik findet sich nach den Ergebnissen der 
KiGGS-Studie in einer Teilgruppe, die u. a. durch die 
höchste Verkehrsunfallbeteiligung charakterisiert ist. 
Diese Gruppe wurde im Rahmen einer Clusteranaly­
se ermittelt und als die „Ungezügelten“ bezeichnet. 
Die ADHS-Symptomatik (mit einer Diagnose vom 
Arzt oder Psychologen) kommt in dieser Gruppe in 
16 % der Fälle vor. Weitere 17,9 % können über die 
Ergebnisse einer Fragebogenerhebung („Strengths 
and Difficulties Questionnaire“) als ADHS-Verdächti­
ge eingestuft werden (HOLTE, 2010). 

Es liegen empirische Belege für die positive Wir­
kung der Medikation mit Methylphenidat auf die 
Verkehrssicherheit vor (BARKLEY, 2007). Nach 
den Ergebnissen einer Laborstudie von COX, 
MERKEL, KOVATCHEV und SEWARD (2000) wirkt 
sich die Einnahme von Ritalin mit der Wirksubstanz 
Methylphenidat positiv auf das Fahrverhalten an 
einem Simulator aus. 

Auch die Ergebnisse einer amerikanischen Studie 
von REIMER et al. (2005) sprechen für das erhöh­
te Unfallrisiko von ADHS-Betroffenen. An der am 
Massachusetts Institute of Technology (MIT) durch­
geführten Studie nahmen insgesamt 83 aktive Au­
tofahrer im Alter von 16 bis 55 Jahren teil. Die Un­
tersuchungsgruppe bildeten 45 ADHS-Probanden, 
die Kontrollgruppe 38 Gesunde. Mit Hilfe des Driver 
Behaviour Questionnairs (DBQ) wurden Aspekte 
des Verkehrsverhaltens erfasst. Außerdem wurde 
eine klinischen Diagnostik (DSM-IV-Kriterien) 
durchgeführt. 

•	 Im Unterschied zu den Gesunden berichteten 
ADHS-Probanden häufiger Fahrfehler, Fehler 
aufgrund mangelnder Aufmerksamkeit und Ver­
kehrsverstößen. 

•	 Die Fahrfehler und Verstöße verringerten sich 
mit zunehmendem Alter in der Gruppe der 
ADHS-Probanden. Stabil blieb jedoch die er­
höhte Fehlerrate, die auf Probleme in der Auf­
merksamkeitssteuerung zurückzuführen ist. 

Zwar waren die tatsächlichen Unfälle in dieser Stu­
die nicht berücksichtigt worden. Jedoch lassen die 
Ergebnisse eine mögliche Mediatorrolle der Fehler­
häufigkeit in der Beziehung zwischen Hyperaktivität 
und dem Unfallereignis vermuten (vgl. ROWE & 
MAUGHAN, 2009). 

Die ADHS-Symptomatik bleibt nicht auf die Zeit der 
Kindheit und Jugend beschränkt, sondern setzt sich 
sehr auch im Erwachsenenalter fort. Wie SCHMIDT 
und PETERMANN (2008) hervorheben, belegen 
Studien eine Persistenz dieser Symptomatik zwi­
schen 40-60 % (der Anteil von ADHS betroffener 
Kinder und Jugendlicher, die auch im Erwachse­
nenalter an ADHS leiden). 

Lebensstile 

Lebensstile wurden in verschiedenen Gebieten der 
Psychologie (z. B. ADLER, 1978; ROKEACH, 
1973), der Soziologie (z. B. WEBER, 1958; 
BOURDIEU, 1982; HRADIL, 1987; LÜDKE, 1989; 
MÜLLER, 1989; SCHULZE, 2000) oder der Marke­
ting- und Konsumforschung (WIND, 1972; WELLS 
& KLITIGERTMMT, 1971; GELAU & PFAFFE­
ROTT, 2009) definiert oder angewendet. 

In der soziologischen Betrachtung bestehen unter­
schiedliche Vorstellungen darüber, wie Lebensstile 
entstehen und welche Rolle dabei der Entwicklung 
der Gesellschaft zukommt. Es haben sich zwei po­
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larisierende Positionen herausgebildet. Die eine, 
vertreten durch BECK (1986), stellt die Individuali­
sierung der Gesellschaft heraus, die mit einer Plu­
ralisierung der Lebensstile einhergeht. Ein solcher 
Prozess wurde durch eine Steigerung des Einkom­
mens sowie durch die Zunahme an Bildung, sozia­
ler Sicherheit und sozialer Mobilität möglich. Da­
durch, dass die Menschen heutzutage über mehr 
Ressourcen verfügen, vergrößern sich die Möglich­
keit und die Freiheit zu individuellem Handeln. Das 
hat zur Folge, dass sie sich zunehmend aus den 
gesellschaftlichen Strukturen wie Familie, Gemein­
den oder der soziale Klassen herauslösen. 

Die andere Position vermittelt das Bild eines Men­
schen, dessen Handeln sich in starker Abhängigkeit 
zur Zugehörigkeit zu einer bestimmten sozialen 
Klasse oder Schicht befindet. Somit nimmt auch 
eine Gruppierung von Menschen nach ihren Le­
bensstilen Bezug auf solche soziodemografischen 
Merkmale, die zur Definition von Klassen oder 
Schichten herangezogen werden (WEBER, 1958; 
BOURDIEU, 1982). Auch im Ansatz von 
BOURDIEU (1982) dominiert das vertikale Klas­
sendenken, auch wenn sich die Klassen wiederum 
horizontal in so genannte „Fraktionen“ aufteilen las­
sen, die jeweils durch ein hohes Maß an Ähnlichkeit 
in Bezug auf Denk-, Wahrnehmungs- und Bewer­
tungsmuster gekennzeichnet sind. Diese mit „Habi­
tus“ bezeichnete Gemeinsamkeit regt zum Handeln 
an oder schränkt Handlungen ein. 

Nach BOURDIEU sind Lebensstile maßgeblich ge­
prägt von der sozialen Klasse. Die Zugehörigkeit zu 
einer Klasse – „Arbeiterklasse“, „Kleinbürgertum“, 
„Bourgeoisie“ – wiederum wird über die Verfügbar­
keit von ökonomischem Kapital (Einkommen, Ver­
mögen, Besitz von Immobilien etc.), kulturellem Ka­
pital (Bildungsabschluss, Wissen und Fertigkeiten, 
hochwertige Gegenstände) und sozialem Kapital 
(Beziehungen, soziale Netzwerke etc.) determi­
niert. Die o. a. Habitusformen der Klassen bzw. 
Fraktionen sind für die Ausbildung des „Ge­
schmacks“ verantwortlich. Nach HRADIL und 
SPELLERBERG (2011) werden Käufe der Arbeiter­
klasse weniger nach ästhetischen Gesichtspunkten 
vorgenommen als mehr nach Preis und Haltbarkeit. 
Der Habitus des Kleinbürgertums sei auf sozialen 
Aufstieg ausgerichtet, „auf die ehrgeizige, teils 
ängstliche, teils plakative Erfüllung vorgegebener 
kultureller Normen“ (S. 55), interessiere sich für 
Statussymbole und sei bemüht, das „Richtige“ zu 
tun. Dagegen ermögliche der Habitus der Bour­
geoisie es, „sich in Kenntnis der 'richtigen' Stan­

dards über diese zu erheben und einen eigenen Stil 
zu entwickeln, diesen unter Umständen als gesell­
schaftliche Norm zu propagieren und durchzuset­
zen“ (S. 55). Nach BOURDIEU bestimmt der klas­
senspezifische Habitus den Lebensstil eines Men­
schen. Der durch bestimmte Geschmacksrichtun­
gen geprägte Lebensstil nach BOURDIEU äußert 
sich zum Beispiel in Wohnungseinrichtungen, Mu­
sikvorlieben, in der bevorzugten Wagenklasse oder 
im bevorzugten Autotyp. Wie REHBEIN (2011) her­
vorhebt, besitzt bei BOURDIEU insbesondere das 
Auto eine wichtige Funktion der Differenzierung, 
d. h. der Möglichkeit, einen Unterschied im sozialen 
Status sichtbar zum Ausdruck zu bringen. 

HRADIL und SPELLERBERG (2011) betonen, dass 
Klassenverhältnisse Lebensstile nicht völlig deter­
minieren, sie jedoch einen Rahmen bilden, der eine 
freie Lebensstilgestaltung einschränke. HRADIL 
und SPELLERBERG stellen die beiden o. a. Ex­
trempositionen „Individualisierungstheorie“ und 
„Klassenhabitus“ zur Entstehung und Konsequen­
zen von Lebensstilen gegenüber: 

•	 „Individualisierungsvorgänge führen weitgehend 
bewusst zur Gestaltung des eigenen Lebens­
stils, der Klassenhabitus lässt Lebensstile eher 
unbewusst entstehen. 

•	 Die Individualisierungstheorie ist eine Erklärung, 
die an den Gedankenwelten der Menschen an­
setzt, die Habitustheorie sieht in Ressourcen 
und in Klassenlagen, also in materiellen Verhält­
nissen, die wesentlichen Ursachen der Lebens­
stilgestaltung. 

• Wer meint, dass Lebensstile aus der Individuali­
sierung erwachsen, erwartet, dass sich Lebens­
stile auffächern, eher unabhängig von vertikalen 
Klassenlagen und strukturell eher unbeständig 
sind. Wer Klassenlagen und Habitusformen für 
maßgebend hält, wird eher eine Konstanz des 
Lebensstilgefüges und eine prinzipiell vertikale, 
den Klassenlagen folgende Struktur der Le­
bensstilgruppen erwarten“ (S. 55-56). 

HRADIL und SPELLERBERG (2011) räumen die 
Möglichkeit ein, dass beide Erklärungsansätze zu­
treffen können. So seien in den unteren Bereichen 
der Sozialstruktur stärkere Einflüsse der Klassen­
zugehörigkeit als Individualisierungsprozesse zu 
erwarten; denn Arme, Ungelernte und viele Men­
schen mit Migrationshintergrund besäßen sehr ein­
geschränkte Lebens- und Teilhabechancen. Umge­
kehrt eröffnen sich für eine wachsende Zahl gut Ge­
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stellter „mehr Freiheiten der relativ eigenständigen 
Stilisierung ihres Lebens als je zuvor“ (S. 56). 

Von anderen Soziologen wie BELL (1979), LÜDKE 
(1989) oder MÜLLER (1989) wird angenommen, 
dass sich Klassenzugehörigkeit und Lebensstil 
weitgehend entkoppelt haben und damit eine aus­
schließlich klassen- bzw. schichtspezifische Sicht-
weise an Bedeutung verloren hat. So betont auch 
TOKARSKI (1984), dass sich das Freizeitverhalten 
nicht allein durch soziodemografische Merkmale er­
klären lässt. Der Sozialpsychologe Reinhold 
BERGLER (1982, S. 196) führt aus: „Es ist ein Irr­
tum zu glauben, daß gleiche Armut gleiches Ver­
halten zur Folge hat: Man kann gleich wenig besit­
zen und seine Kinder verwahrlosen lassen oder in 
aller Bescheidenheit und Sparsamkeit erziehen las­
sen.“ 

Lebensstile sind nach ROKEACH (1973) auch Ma­
nifestationen eines individuellen, internalisierten 
Wertesystems. Die Anzahl der Wertorientierungen 
ist relativ gering. Abgesehen vom Lebensstil mani­
festieren sie sich in Einstellungen, Interessen und 
Handlungen. Im Gegensatz zu Einstellungen sind 
Werte objekt- und situationsübergreifend. Wie 
SCHLÖDER (1993) herausstellt, lassen sich Werte 
auch als „Beurteilungen von Sachverhalten, Ereig­
nissen und Handlungen unter dem Gesichtspunkt 
des Richtigen und Falschen, des Gültigen und Un­
gültigen, des Guten oder Bösen“ (S. 20) auffassen. 
In der Lebensstilforschung haben Werthaltungen 
eine wichtige Rolle eingenommen. Sie werden zum 
Beispiel beim Sozio-oekonomischen Panel 
(SOEP), bei der GFK-Lebensstilforschung (Markt­
segmentierung) und im Rahmen der SINUS-Studie 
(Marktsegmentierung) berücksichtigt. 

Dass der Lebensstil eines Menschen über seine 
Aktivitäten, Interessen und Meinungen erfasst wer­
den kann, ist ein Ansatz, der sich in der Konsum­
forschung etabliert hat. Nach dem Bezugsrahmen 
von WIND (1972) wird Lebensstil durch diese Merk­
male in den Bereichen Freizeit, Arbeit und Konsum 
erfasst. Der mit AIO („action“, „interest“, „opinion“) 
bezeichnete Bezugsrahmen lässt sich sowohl auf 
allgemeines Verhalten als auch spezifische Pro­
duktklassen beziehen (siehe auch WELLS & KLITI­
GERTMMT, 1971). 

Jugendliche leben in unterschiedlichen Lebensla­
gen, haben unterschiedliche Lebensstile, die sich 
ihrerseits unmittelbar auf Mobilitätsbedürfnisse und 
-gewohnheiten und indirekt auch auf Unfälle aus­

wirken können (JESSOR, 1987; BEIRNESS & 
SIMPSON, 1988; GREGERSEN & BERG, 1994; 
SCHULZE, 1996, 1999). Unter einem Lebensstil 
versteht SCHULZE (1999) eine Bündelung psycho­
logischer Faktoren, die sich auf Freizeitaktivitäten 
und -interessen, auf die bevorzugte Musik- und 
Filmrichtung, auf die Affinität zu bestimmten gesell­
schaftlichen Gruppierungen sowie auf die bevor­
zugte Kleidung als Mittel des Selbstausdrucks be­
ziehen. In einer ersten Lebensstilanalyse konnten 
die Teilnehmer einer repräsentativen Befragung 
junger Fahrerinnen und Fahrer sieben Lebensstilty­
pen zugeordnet werden: Der Action-Typ, der Fa­
shion-Typ, der Fan-Typ, der Kontra-Typ, der häusli­
che Typ, der sportliche Typ und der kritische Typ. 
Für die Verkehrssicherheit bedeutsam war das Er­
gebnis, dass diese Typen sich in verkehrssicher­
heitsrelevanten Merkmalen signifikant voneinander 
unterschieden. Zu diesen Merkmalen gehörten u. a. 
die Fahrmotive, der Konsum von Alkohol, die jährli­
che Fahrleistung und die Unfallbeteiligung. Damit 
war es möglich, stärker gefährdete von weniger ge­
fährdeten Gruppen junger Fahrer zu unterscheiden. 
Zu den stärker Gefährdeten, die etwa ein Drittel der 
Befragten ausmachten, zählten der Action-Typ, der 
Fashion-Typ, der Fan-Typ und der Kontra-Typ. 
Diese Gruppen ließen sich außerdem durch unter­
schiedlich ausgeprägte Personencharakteristika in 
den jeweiligen Gruppen beschreiben, wie zum Bei­
spiel durch das Geschlecht der Person, den ausge­
übten Beruf oder den Bildungsgrad. Auf diese 
Weise konnten markante Profile von mehr oder we­
niger gefährdeten jungen Fahrerinnen und Fahrern 
erstellt und für eine zielgruppenspezifische Anspra­
che eingesetzt werden. So ist zum Beispiel der 
Action-Typ (18 % der Gesamtgruppe) charakteri­
siert durch eine starke Ausprägung so genannter 
Extramotive („Spaß am schnellen Fahren haben“, 
„Nervenkitzel erleben“, „Kompetenzgefühle erle­
ben“), einen stärkeren Konsum von Alkohol, eine 
höhere jährliche Fahrleistung und eine höhere Un­
fallbeteiligung. In dieser Lebensstilgruppe befinden 
sich der höchste Anteil an Männern (84 %), der 
höchste Anteil an maskulinen Berufen (32 %; Bau, 
Metall) und der höchste Anteil an Hauptschulabsol­
venten (46 %). Dieser Personenkreis ist außerdem 
gekennzeichnet durch häufigen Alkoholkonsum, 
große Trinkmengen Alkohol, häufige außerhäusli­
che Aktivitäten (Diskotheken, Kneipen, Gaststät­
ten), Vorliebe für Extremsportarten, Actionfilme, 
Fantasy- und Science-Fiction-Filme, Affinität zu 
Techno- und Raver-Szene sowie zur rechten Szene 
und Vorliebe fürs Autofahren. In dieser Gruppe wird 
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die höchste durchschnittliche jährliche Fahrleistung 
(15.990 km/Jahr) angegeben, der größte Anteil des 
Nicht-Gurtanlegens sowie die größte Begeisterung 
fürs Motorradfahren. 

In einer Folgestudie (mit einer neuen Stichprobe) 
konnten die Ergebnisse der ersten Studie bestätigt 
werden. Inzwischen hatte sich jedoch eine neue 
Gruppe junger Fahrer herausgebildet – der kicksu­
chende Typ, der durch seine ausgeprägte Risiko­
neigung (Sensation Seeker) und die Neigung zu 
übermäßigem Alkoholgenuss und Drogenkonsum 
ebenfalls zu den stärker Gefährdeten zu zählen 
war. Im Unterschied zur ersten Studie ergab sich in 
der Folgestudie eine Reduktion auf fünf interpre­
tierbare Typen: Action-Typ, Fashion-Typ, häuslicher 
Typ, kritischer Typ, kicksuchender Typ. Diese Modi­
fikation war Ausdruck der zeitlichen Entwicklung. 
Die Grundaussagen über die Struktur und Funktion 
der erfassten Lebensstile war jedoch mit der Vor­
gängerstudie vergleichbar (SCHULZE, 1999). 

Selbstwertgefühl 

Um zu erklären, was der Begriff „Selbstwertgefühl“ 
bedeutet, wird zuvor der Begriff „Selbstkonzept“ 
eingeführt. Nach MEYER (1984, S. 14) umfasst das 
Selbstkonzept „die Gesamtheit der wahrgenomme­
nen eigenen Attribute und deren Struktur“. Das 
Selbstwertgefühl ist „die aus einer Bewertung die­
ser Attribute sich ergebene Wertschätzung der ei­
genen Person“. SCHÜTZ (2003, S. 4) führt folgen­
de Definition der beiden Konzepte an: „Das Selbst­
konzept kann als subjektives Bild der eigenen Per­
son bzw. subjektive Theorie über die eigene Person 
oder Summe selbstbezogener Einschätzungen be­
zeichnet werden. Die ebenfalls subjektive Bewer­
tung dieses Bildes konstituiert das Selbstwertge­
fühl“. Das Selbstwertgefühl unterscheidet sich von 
der Selbstwirksamkeitserwartung darin, dass es 
sich nicht auf die Einschätzung der eigenen Fähig­
keiten bezieht, die zur Ausführung eines konkreten 
Verhaltens erforderlich sind, sondern eher auf eine 
globale Einschätzung der Wertigkeit der eigenen 
Person (BANDURA, 1977). Wie in Kapitel 3.1.7 
näher ausgeführt, sehen einige Autoren die Selbst­
wirksamkeitserwartung nicht nur als bereichsspezi­
fisches, sondern auch als bereichsübergreifendes 
Konzept an. Zwischen einer generellen Selbstwirk­
samkeitserwartung und dem Selbstwertgefühl be­
steht ein hoher Zusammenhang (SHERER et al., 
1982). Zur Erfassung der globalen Selbstwertschät­
zung wird häufig die zehn Items umfassende Skala 
von ROSENBERG (1965) herangezogen. 

In der Literatur werden insbesondere zwei auf das 
Selbstwertgefühl bezogene Motive unterschieden: 
Das Motiv, das Selbstwertgefühl zu erhalten 
(Selbstverifizierungstheorie), und das Motiv, das 
Selbstwertgefühl zu erhöhen (Selbsterhöhungs­
theorie). Nach der Selbstverifizierungstheorie be­
sitzt der Mensch ein Bedürfnis, sein Selbstkonzept 
zu bestätigen, auch dann, wenn dieses negativ 
ausgeprägt ist (SWANN, 1983, im Druck). Informa­
tionen, die in Einklang mit dem Selbstkonzept ste­
hen, tragen zu einer Stabilisierung dieses Selbst­
konzeptes bei. Nach der Selbsterhöhungstheorie 
besitzt der Mensch ein Bedürfnis, seinen Selbst-
wert zu erhöhen. Das gilt für Personen, die einen 
niedrigen oder einen hohen Selbstwert besitzen. 
Personen mit einem hohen Selbstwert besitzen al­
lerdings ein noch stärkeres Bedürfnis nach Erhö­
hung des Selbstwertes (siehe Übersichtsartikel von 
LEARY, 2007b). 

Ein völlig anderes Verständnis vom Selbstwertge­
fühl haben LEARY, TAMBOR, TERDAL und 
DOWNS (1995). Mit Hilfe der „Soziometer-Theorie“ 
erklären die Autoren, warum das Selbstwertgefühl 
eine besondere Bedeutung für die Menschen be­
sitzt. Gemäß dieser Theorie ist das Selbstwertge­
fühl eines Menschen unmittelbar mit der Akzeptanz 
bzw. Ablehnung anderer verbunden. Personen, die 
in einer Gruppe akzeptiert werden oder eine wichti­
ge Position innehaben, entwickeln ein stärkeres 
Selbstwertgefühl als Personen, die von der Gruppe 
weniger akzeptiert oder sogar abgelehnt werden. 
Das Selbstwertgefühl stellt eine evolutionäre An­
passung im Dienste des grundlegenden Bedürfnis­
ses nach Akzeptanz und sozialer Zugehörigkeit dar 
(BAUMEISTER & LEARY, 1995; LEARY et al., 
1995). Der Soziometer wiederum ist ein psycholo­
gischer Mechanismus, der kontinuierlich und auto­
matisch die soziale Umwelt nach Anzeichen 
schwindender Akzeptanz oder gar drohender Zu­
rückweisung überwacht und dies einer Person 
durch ein absinkendes Selbstwertgefühl signali­
siert. Ein Mangel an sozialer Zugehörigkeit bzw. 
Akzeptanz kann nach BAUMEISTER und LEARY 
(1995) emotionale Probleme hervorrufen und sich 
in Veraltensauffälligkeiten niederschlagen (vgl. 
auch KELLY, 2007). 

Wie die Soziometer-Theorie, so hat auch die Domi­
nanz-Theorie (BARKOW, 1975, 1989) eine evolu­
tionäre Grundlage. Dominanz in einer sozialen 
Hierarchie zu erlangen bedeutet bessere Voraus­
setzungen für das Überleben und einen Reproduk­
tionserfolg zu haben. Die Selbstwertschätzung hat 
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sich nach BARKOWs Theorie deshalb in der Evolu­
­
n
­
r
i­
­

n 
e
l
n
) 
­
n 
f
.
­

r
u

.
­
.
­
n 
n
r
e

­
d
l
d
n
­

;

T
t
n

t
t

h

 

 

 
 
 

 
 

 
 
 
 
 

 

 
 
 

 
 
 
 

 
 

 
 

­

­
­

­

­

,

t

,

 

 

 

 

 

tion herausgebildet, da sie hilft, den sozialen Sta
tus, also den Rang des Individuums in der soziale
Hierarchie, zu messen. Dieser psychologische Me
chanismus ist adaptiv, da er dazu beiträgt, die fü
den eigenen Reproduktionserfolg wichtige dom
nante Stellung in einer sozialen Hierarchie perma
nent zu überwachen. 

Narzissten neigen zu aggressivem Verhalten, wen
ihr Selbstwert bedroht wird. Durch das aggressiv
Verhalten würde das „verletzte“ Selbstwertgefüh
wieder aufgerichtet. Diese Annahme konnte
BAUMEISTER, BUSHMAN und CAMPBELL (2000
in einigen Studien bestätigen. Zwei weitere Stu
dien, die diese Annahme zum Teil stützen, komme
aus dem Verkehrsbereich und beziehen sich au
Befragungen von Auto- und Motorradfahrern
STUCKE (2000) zeigte, dass die stärkste Ärgerre
aktion bei Autofahrern mit überhöhtem instabilem
Selbstwert auftrat, wenn sich diese in irgendeine
Weise provoziert oder bedroht gefühlt haben. Z
einem vergleichbaren Ergebnis kam STEFFGEN
(2007) bei einer Befragung von Motorradfahrern
Zusammenhänge zum aggressiven Fahren konn
ten in beiden Studien nicht aufgezeigt werden
STUCKE (2000) konnte weiterhin zeigen, dass Nar
zissmus (die Überzeugung, anderen weit überlege
zu sein) ein sehr guter Prädiktor für die erfasste
Regelverstöße im Straßenverkehr sei, nicht abe
das aggressive Fahrverhalten und auch nicht di
Stabilität des Selbstwertes. 

Liegt die Ursache eines überhöhten Selbstwertge
fühls im Narzissmus einer Person begründet un
fühlt diese Person sich in ihrem Selbstwertgefüh
bedroht, so ist mit stärkeren Ärgerreaktionen un
damit verbunden auch mit aggressiven Reaktione
zu rechnen. Ärger gilt als ein maßgeblicher Wegbe
reiter zu aggressivem Verhalten (ARNETT, OFFER
& FINE, 1997; DEFFENBACHER et al., 2001
MAAG et al., 2003; HOLTE, 2007; BAUMEISTER &
BUSHMAN, 2007; JOVANOVI , LIPOVAC
STANOJEVI & STANOJEVI , 2011; WITTHÖF
et al., 2011). Eine aggressive Reaktion bei Verle
zung des Selbstwertgefühls einer narzisstische
Person dient dazu, das angegriffene Selbstwertge
fühl einer Person wieder zu stärken. Nach BAU
MEISTER, SMART und BODEN (1996) ist es nich
– wie früher angenommen – ein niedriges Selbs
wertgefühl, das aggressives Verhalten begünstig
sondern die Bedrohung des Selbstwertgefühls, ins
besondere dann, wenn das Selbstwertgefühl hoc
ausgeprägt ist. 

Problemverhalten 

Ein theoretischer Ansatz, der in der Erforschung ju­
gendlichen Risikoverhaltens eine weite Verbreitung 
gefunden hat, ist die Theorie des Problemverhal­
tens (JESSOR & JESSOR, 1977; JESSOR, 1987). 
Diese Theorie besagt, dass Jugendliche mit einem 
Problemverhalten in einem ganz bestimmten Le­
bensbereich (z. B. riskant Auto fahren) häufig auch 
noch in anderen Lebensbereichen Problemverhal­
ten zeigen (z. B. Drogenkonsum, ungeschützter 
Geschlechtsverkehr, Delinquenz). 

Eine Bündelung von Problemverhaltensweisen bei 
Jugendlichen wird unter folgenden Bedingungen 
begünstigt: Fehlen der sozialen Kontrolle, Fehlen 
der sozialen bzw. familiären Unterstützung, Ableh­
nung gesellschaftlicher Normen und Werte sowie 
etablierter Autoritäten, bereits frühzeitig auftreten­
des deviantes Verhalten, Zusammensein mit delin­
quenten Gleichaltrigen, ein niedriges Selbstwertge­
fühl, schulische Leistungsschwächen und ungünsti­
ge (sozioökonomische) Lebensbedingungen. Sol­
che Problemverhaltensweisen dienen den Jugend­
lichen, ihre persönlichen Ziele zu erreichen. Zu 
denen gehören zum Beispiel, von den Gleichaltri­
gen akzeptiert zu werden, das Bedürfnis nach 
Abenteuer zu befriedigen oder sich als Erwachsene 
darzustellen. 

Nach der Problemverhaltenstheorie resultiert Ver­
halten aus der Interaktion einer Person mit ihrer 
Umwelt. Dabei stehen drei Systeme in einer Wech­
selbeziehung zueinander – das „Persönlichkeits­
system“ (Erwartungen, Einstellungen, Werte), das 
wahrgenommene „Umgebungssystem“ (soziale 
Normen, Kontrolle, Sanktionen) und das „Verhal­
tenssystem“ (Problemverhaltensweisen). In jedem 
dieser Systeme finden sich Risikofaktoren und pro­
tektive Faktoren und bestimmen damit die Neigung 
zu einem bestimmten Problemverhalten. Die Ge­
samtstärke der Neigung zu einem solchen Verhal­
ten bestimmt sich aus den Neigungen in allen drei 
Systemen. Alle Neigungen zusammen tragen zur 
Ausbildung eines Lebensstils bei. Eine Studie von 
BEIRNESS und SIMPSON (1988) zeigt, dass Le­
bensstile junger Leute, die durch Problemverhal­
tensweisen gekennzeichnet sind, das Unfallrisiko 
erhöhen. 

Von einigen Experten wird kritisch angemerkt, dass 
die Korrelationen zwischen den verschiedenen Pro­
blembereichen nicht immer hoch sind und daher 
nicht überinterpretiert werden sollten. Außerdem 
seien einige der Problemverhaltensweisen unter 
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Drogenkonsum. Bei relativ hoher Prävalenz ver­
schiedener Problemverhaltensweisen sind höhere
Korrelationen zwischen ihnen durchaus zu erwar­
ten (vgl. ARNETT, 1992). 

3.2 Variable Merkmale einer Person 

3.2.1 Fahrtüchtigkeit 

Während der Begriff „Fahreignung“ eine generelle,
von der Situation unabhängige Kompetenz zum
Führen eines Kraftfahrzeugs bezeichnet, bedeutet
„Fahrtüchtigkeit“ die Fähigkeit einer Person, ein
Fahrzeug in einer ganz konkreten Fahrsituation si­
cher führen zu können (BERGHAUS & BRENNER­
HARTMANN, 2007). Die Fahrtüchtigkeit kann durch
Alkohol, Medikamente, Drogen, Stress, Müdigkeit
oder durch bestimmte Krankheiten erheblich beein­
trächtigt werden. Diese Beeinträchtigungen schla­
gen sich in der Wahrnehmungs-, Konzentrations-,
Aufmerksamkeits- und Reaktionsleistung nieder.
Wie die Unfallforschung belegt, spielen Alkohol,
Drogen oder Müdigkeit als Unfallursache bei jünge­
ren Autofahrern eine herausragende Rolle (OECD,
2006). Allerdings ist der Risikofaktor „Müdigkeit“ be
jungen Fahrerinnen und Fahrern noch nicht hinrei­
chend erforscht (HOLTE, 2007). Nach MILANOVIC
und KLEMENJAK (1999) ereignen sich müdigkeits­
bedingte Unfälle überdurchschnittlich häufig be
den 18- bis 24-Jährigen. CORFITSEN (1994) zeig­
te, dass Müdigkeit insbesondere ein Problem be
jungen Männern ist, die nachts mit dem Auto unter­
wegs sind, und dass müde Autofahrer im Rahmen
eines Roadside Surveys schlechter in einem einfa­
chen visuellen Reaktionstest abschnitten als aus­
geruhte. CORFITSEN (1996) zeigte außerdem,
dass Müdigkeit insbesondere bei jungen Männern,
die unter Alkoholeinfluss stehen, einen Risikofaktor
darstellt. 

Beeinträchtigung durch Alkohol 

Für junge Fahrerinnen und Fahrer – insbesondere
für Anfängerinnen und Anfänger – besteht bereits
bei niedrigen Alkoholkonzentrationen ein erhöhtes
Unfallrisiko (KRÜGER, 1995; ZADOR, KRAW­
CHUK & VOAS, 2000; PREUSSER, 2002; KEALL,
FRITH & PATTERRSON, 2004; PECK, GEBERS,
VOAS & ROMANO, 2008). 

PREUSSER (2002) wertete die FARS-Unfalldaten­
bank der USA aus, in der alle Unfälle gespeichert

werden, in denen mindestens ein Motorfahrzeug 
verwickelt ist und mindestens eine Person inner­
halb von 30 Tagen an den Folgen dieses Unfalls 
verstirbt. Seine Analysen basieren auf annähernd 
200.000 Unfällen mit Todesfolge für den Zeitraum 
1987 bis 1999. Bei Fahranfängern im Alter von 16 
bis 20 Jahren führte eine Blutalkoholkonzentration 
von nur 0,1 Promille im Vergleich zu 0,0 Promille zu 
einem 32 % höheren Risiko, im Straßenverkehr zu 
verunglücken. Bei den 21- bis 24-Jährigen betrug 
dieser Anstieg etwa 18 %, bei den 25- bis 34-Jähri­
gen etwas mehr als 9 %. Das Unfallrisiko der Fahr­
anfänger bei einer Blutalkoholkonzentration von 
0,1 Promille ist etwa doppelt so hoch wie das der 
21- bis 24-Jährigen und entspricht dem der 25- bis 
34-Jährigen mit einer Blutalkoholkonzentration von 
0,8 Promille. 

Im Jahr 2009 waren in Deutschland die 18- bis 24­
Jährigen als Beteiligte an Alkoholunfällen deutlich 
überrepräsentiert. Ihr Anteil an allen Beteiligten an 
Alkoholunfällen betrug 25 %, gefolgt von den 25­
bis 34-Jährigen mit 22 % und den 35- bis 44-Jähri­
gen mit 18 %. Lediglich 12 % der alkoholisierten 
Unfallbeteiligten waren Frauen (Statistisches Bun­
desamt, 2010e). 

Beeinträchtigung durch Drogen und 
Medikamente 

Drogen lassen sich im Hinblick auf ihre Wirkung in 
zentraldämpfende Rauschmittel und zentralerregen­
de Rauschmittel unterscheiden. Zentraldämpfende 
Rauschmittel wie z. B. Opiate beeinflussen Konzen­
tration, Aufmerksamkeit, Reaktionsvermögen ne­
gativ. Zentralerregende Drogen wie Kokain und 
Ecstasy haben eine aufputschende Wirkung, wirken 
enthemmend und euphorisierend. Die Folge dieser 
Wirkung ist eine Überschätzung der eigenen Kom­
petenzen und Unterschätzung des Unfallrisikos. 

Fahren unter Drogen- oder Medikamenteneinfluss 
kommt nach den Ergebnissen der DRUID-Studie 
wesentlich seltener vor als das Fahren unter Alko­
holeinfluss (HOUWING et al., 2011). Der Mittelwert 
von 13 europäischen Ländern liegt in Bezug auf 
das Fahren unter Drogeneinfluss bei 1,9 % Auto­
fahrer. Für das Fahren unter Medikamenteneinfluss 
liegt der mittlere Wert bei 1,36 %. Das Fahren unter 
Alkoholeinfluss dagegen zeigt sich bei 3,48 % der 
Autofahrer. 

In der Gruppe der 18- bis 24-Jährigen variieren die 
Prozentzahlen für das Fahren unter dem Einfluss 



42 

von Amphetaminen je nach Land zwischen 0 % und 
1,06 %. Für die 25- bis 34-Jährigen liegt die Spann-
breite zwischen 0,08 % und 1,13 %. Das Fahren 
unter dem Einfluss von Kokain variiert je nach Land 
bei den 18- bis 24-Jährigen zwischen 0 % und 
1,29 % und bei den 25- bis 34-Jährigen zwischen 
0 % und 2,07 %. Insgesamt fahren die 25- bis 34­
Jährigen häufiger unter dem Einfluss von Kokain 
als die 18- bis 24-Jährigen. Das Fahren unter dem 
Einfluss von Cannabis hat eine Auftretenshäufigkeit 
– je nach Land – in der Gruppe der 18- bis 24-Jäh­
rigen zwischen 0 % und 12,44 %, in der Gruppe der 
25- bis 34-Jährigen zwischen 0 % und 9,1 %. Die 
mit Abstand höchsten Prävalenzwerte für diese 
Substanz werden für Spanien angegeben. Insge­
samt fahren die 18- bis 24-Jährigen häufiger unter 
dem Einfluss von Cannabis als die 25- bis 34-Jäh­
rigen. 

Verglichen mit anderen Altersgruppen kommt das 
Fahren unter dem Einfluss von Opioiden oder Ben­
zodiazepinen bei den 18-bis 24-Jährigen am we­
nigsten häufig vor. 

Beeinträchtigung durch Müdigkeit 

Das höchste Risiko eines müdigkeitsbedingten Un­
falls haben junge Leute zwischen 18 und 29 Jahren 
(HORNE & REYNER, 1995; KNIPLING & WANG, 
1995; McCONNEL, BRETZ & DWYER, 2003). Ihr 
Anteil an allen müdigkeitsbedingten Unfällen be­
trägt nach Angaben amerikanischer Forscher weit 
über 60 %. Junge Männer sind fünfmal häufiger an 
solchen Unfällen beteiligt als junge Frauen 
(KNIPLING & WANG, 1995). Insbesondere in den 
frühen Morgenstunden ist das Risiko eines müdig­
keitsbedingten Unfalls bei Männern unter 30 Jahren 
besonders hoch (HORNE & REYNER, 1995; 
McCONNEL et al., 2003). Dieses höhere Unfallrisi­
ko hängt damit zusammen, dass Personen dieser 
Altersgruppe häufiger als andere Altersgruppen zu 
dieser Tageszeit mit dem Auto unterwegs sind. Es 
ist anzunehmen, dass auch die geringere Erfah­
rung junger Fahrerinnen und Fahrer im Umgang mit 
Müdigkeit am Steuer eine wichtige Rolle spielt. 

3.2.2 Subjektives Risiko, subjektive Sicherheit 

Bei der Steuerung des Verhaltens spielt das sub­
jektiv wahrgenommene oder erlebte Risiko bzw. die 
subjektiv wahrgenommene oder erlebte Sicherheit 
eine zentrale Rolle (NÄÄTÄNEN & SUMMALA, 
1976; WILDE, 1982; KLEBELSBERG, 1982; 

HOLTE, 1994; RUDINGER, ESPEY, HOLTE & 
NEUF, 1999; STAPF, HOLTE, ESPEY, NEUF & 
RUDINGER, 1999). Je nach Ausprägung werden 
Handlungen initiiert, fortgesetzt oder unterbunden. 
Die Annahmen von Experten, auf welche Weise die 
subjektive Sicherheit – also die persönliche Sicher­
heitseinschätzung – in den Entscheidungsprozess 
von Autofahrern eingreift, variieren erheblich. Nach 
dem theoretischen Ansatz von KLEBELSBERG 
(1982) verhalten sich Verkehrsteilnehmer erst dann 
angepasst im Straßenverkehr, wenn die objektive 
Sicherheit (z. B. physikalische Grenzwerte beim 
Kurvenfahren) mindestens genauso groß ist wie die 
subjektive Sicherheit. Dabei wird das Fahrverhalten 
einer Person maßgeblich durch einen typischen Ri­
sikoverhaltensstil gesteuert, der entweder durch 
eine Leistungstendenz (Erreichen eines Ziels) oder 
eine Sicherheitstendenz (Vermeidung negativer 
Verhaltenskonsequenzen) gekennzeichnet ist und 
entweder situationsspezifisch oder situationsüber­
greifend auftritt. 

Nach der Risikohomöostasetheorie von WILDE 
(1982) besteht das Bestreben der Autofahrer, das in 
einer konkreten Fahrsituation wahrgenommene Ri­
siko und ein grundsätzlich akzeptiertes Risiko in 
einem Gleichgewicht zu halten. Ist das von einer 
Person grundsätzlich akzeptierte Risiko höher als 
das in einer konkreten Verkehrssituation wahrge­
nommene Risiko, besteht demnach das Bestreben, 
dieses Gleichgewicht wieder herzustellen. Dies 
kann eine Person dadurch erreichen, indem sie 
schneller oder riskanter fährt. Dieser Mechanismus, 
der mit dem Begriff „Risikohomöostase“ bezeichnet 
wird, kann vor allem dann einsetzen, wenn sich die 
objektive Sicherheit (z. B. durch ABS-Bremsen) 
verbessert. Die Folge ist dann ein geringeres sub­
jektives Risiko und damit verbunden eine Vergrö­
ßerung des Ungleichgewichts zwischen akzeptier­
tem und wahrgenommenem Risiko. Die Folge da­
raus wiederum wäre eine negative Verhaltensan­
passung, die sich zum Beispiel im Fahren mit nicht 
angemessener Geschwindigkeit niederschlägt und 
damit das Unfallrisiko erhöht. Eine solche Verhal­
tensanpassung durch Risikohomöostase ist nach 
PFAFFEROTT und HUGUENIN (1991) sowie 
BJØRNSKAU (1994) allerdings erst dann in Be­
tracht zu ziehen, wenn Autofahrer die objektiv ver­
besserte Sicherheit beim Fahren tatsächlich auch 
spüren. Das kann zum Beispiel durch eine verbes­
serte Straßenbeleuchtung der Fall sein (ELVIK, 
2004). Es ist anzunehmen, dass insbesondere bei 
vielen jungen Fahrerinnen und Fahrern die Risiko­
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akzeptanz relativ groß ausgeprägt ist, dagegen das 
subjektive Risiko relativ niedrig, sodass eine nega­
tive Verhaltensanpassung erfolgt, die ihrerseits für 
ein erhöhtes Unfallrisiko verantwortlich ist. 

Die von WILDE angenommene relative Stabilität 
der generellen Risikoakzeptanz passt nicht zu der 
Tatsache, dass sich die Einstellungen der Ver­
kehrsteilnehmer gegenüber Risiken im Straßenver­
kehr im Zuge jahrzehntelanger Verkehrssicher­
heitsarbeit nachhaltig und positiv verändert haben 
(KROJ & HOLTE, 2006). Daher wird diese Ände­
rungsresistenz von Kritikern der Theorie infrage 
stellt. Bezweifelt wird auch WILDEs Annahme eines 
kontinuierlich ablaufenden Prozesses der Sicher­
heitsbewertung. Gewiss lässt sich der Theorie von 
WILDE ein hoher Plausibilitätsgrad nicht abspre­
chen, jedoch ist der wissenschaftliche Nachweis 
ihrer Gültigkeit kaum zu erbringen. Sie gilt für viele 
Experten als eine nicht widerlegbare Theorie. 

Nach Ansicht von NÄÄTÄNEN und SUMMALA 
(1974) findet ein kontinuierlich ablaufender Prozess 
der Sicherheitsbewertung nicht statt. Ein Risiko 
wird nach Ansicht der Autoren erst dann wahrge­
nommen bzw. erlebt, wenn zuvor eine bestimmte 
Schwelle überschritten wurde. Diese Risikoschwel­
le liege häufig viel zu hoch und soll äußerst re­
sistent gegenüber Änderungsversuchen sein, was 
eine stärkere objektive Gefährdung zur Folge 
haben kann. Verantwortlich dafür sind insbesonde­
re Fehleinschätzungen der eigenen Fahrkompe­
tenz und der Schwierigkeit einer Fahraufgabe. Aber 
auch das fehlerhafte Einschätzen von Geschwin­
digkeiten und physikalischen Kräften kann die Risi­
koschwelle nach oben drücken sowie das Vorhan­
densein von „Extramotiven“. „Beim Autofahren 
kann ich mich gut abreagieren“ ist zum Beispiel ein 
solches Extramotiv. Da bekannterweise gerade bei 
jungen Fahrerinnen und Fahrern die Extramotive 
häufig stark ausgeprägt sind (SCHULZE, 1999), ist 
davon auszugehen, dass in dieser Zielgruppe die 
Risikoschwelle relativ hoch angesiedelt ist. 

NÄÄTÄNEN und SUMMALA (1974) gehen von 
einer stark ausgeprägten Änderungsresistenz der 
Risikoschwelle aus. Dadurch würde verhindert, 
dass Maßnahmen der Verkehrserziehung und 
Kampagnen eine positive nachhaltige Wirkung auf 
Autofahrerinnen und -fahrer haben. Wie bei der Kri­
tik an WILDEs Konzept der relativ stabilen Risiko­
akzeptanz, so steht die Annahme einer Änderungs­
resistenz der Risikoschwelle im Widerspruch zu 
den Erfolgen der Verkehrssicherheitsmaßnahmen 

in den vergangenen vier Jahrzehnten, an denen 
Maßnahmen der Verkehrserziehung und Kampag­
nen einen wichtigen Anteil haben. Es liegen bislang 
keine Studien vor, die Veränderungen von Risiko­
schwellen untersucht haben. 

HOLTE (1994) und RUDINGER und HOLTE (1996) 
unterschieden zwischen einer situationsbezogenen 
Sicherheitsbewertung (State-SUSI) und einer rela­
tiv stabilen Sicherheitsbewertung (Trait-SUSI), die 
als Einstellung zur Geschwindigkeit operationali­
siert wurde. Im Rahmen einer Pfadanalyse erwie­
sen sich sowohl State-SUSI mit (Pfadkoeffizient 
= -.61) und Trait-SUSI (Pfadkoeffizient = .48) als ei­
genständige Prädiktoren einer situationsbezogenen 
Verhaltensintention. Das heißt, je geringer die 
Wahrscheinlichkeit eingeschätzt wird, in konkreten 
Situationen in einen Verkehrskonflikt zu geraten 
(State-SUSI), und je positiver die Einstellung zur 
Geschwindigkeit ausgeprägt ist (Trait-SUSI), desto 
eher wird die Absicht geäußert, schneller zu fahren. 
Den Versuchsteilnehmern eines Experimentes 
waren Filmszenen gezeigt worden, in denen situa­
tive Merkmale wie Mitfahrer, zulässige Höchstge­
schwindigkeit, Ort (Straßentyp) systematisch vari­
iert wurden. Die Versuchsteilnehmer sollten ange­
ben, ob die gezeigte Person am Steuer in eine kri­
tische Verkehrssituation geraten könnte und ob sie 
selbst schneller oder langsamer fahren würden. 

3.2.3 Subjektive Aufgabenschwierigkeit und 
Kalibrierung 

FULLER (2005) entwickelte einen Erklärungsan­
satz analog zu WILDE (1982). Im Unterschied zu 
WILDE räumt FULLER die von einer Person wahr­
genommene Schwierigkeit einer Fahraufgabe als 
die zentrale Steuervariable des Fahrverhaltens ein. 
Seiner Ansicht nach ist es die wahrgenommene er­
höhte Schwierigkeit einer Fahraufgabe und nicht 
ein bestimmtes Unsicherheitsempfinden, das Auto­
fahrer veranlasst, vorsichtig oder langsamer zu fah­
ren. Das Sicherheitsempfinden fungiert seiner An­
sicht nach lediglich als eine wichtige interne Infor­
mationsquelle für die Bewertung der Schwierigkeit 
einer Fahraufgabe. Hier zeigt sich eine gewisse 
Ähnlichkeit zu BANDURA (1977), der Emotionen 
als eine wichtige Quelle für die Ausbildung einer 
Selbstwirksamkeitserwartung benennt. FULLER 
hat das Konzept der subjektiven Sicherheit, wie es 
bei WILDE verwendet wird, durch das Konzept der 
subjektiven Schwierigkeit ersetzt. Und anstatt einer 
relativ stabilen Risikoakzeptanz postuliert FULLER 
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einen prinzipiell akzeptierten Schwierigkeitsgrad 
einer Fahraufgabe. 

Bei der Beurteilung der Schwierigkeit einer Aufgabe 
fließen die vom Autofahrer wahrgenommenen An­
forderungen und eigenen Fähigkeiten ein (Bild 17). 
Übersteigt die wahrgenommene Fähigkeit die 
wahrgenommene Anforderung, wird die Fahraufga­
be als leicht bewertet und führt zu einer adaptiven 
Verhaltensweise (z. B. schneller fahren), die ihrer­
seits eine Balance zwischen der wahrgenommenen 
Schwierigkeit und der grundsätzlich akzeptierten 
Schwierigkeit einer Fahraufgabe wieder herstellt. 

Die wahrgenommene Kompetenz wird durch eine 
Reihe personenbezogener Faktoren beeinflusst – 
die grundlegende physiologische Kompetenz, Aus­
bildung, Training und Erfahrung und einige Fakto­
ren, die eine Beeinträchtigung bedeuten können, 
wie Müdigkeit, Stress oder emotionale Zustände. 
Demgegenüber wird die Wahrnehmung der Anfor­
derungen durch Umgebungsfaktoren der Verkehrs­
umwelt, andere Verkehrsteilnehmer, die Fahrtroute, 
die Tageszeit, Fahrzeugcharakteristika sowie durch 

die eigene Geschwindigkeitswahl beeinflusst. Moti­
vationale Faktoren spielen in FULLERs Modell 
keine Rolle. Das sehen NÄÄTÄNEN und SUMMA­
LA (1974) anders. Die Aufgabenschwierigkeit 
werde sehr stark durch die Autofahrer in Verbin­
dung mit ihren Fahrmotiven selbst determiniert. Der 
Fokus in FULLERs Modell liegt eindeutig auf der 
Kompetenz der Autofahrer und damit verbunden 
auf den Anforderungen, die mit der gegebenen 
Kompetenz bewältigt werden oder nicht. Damit wird 
aber nicht erklärt, warum sie sich so verhalten. 
Diese Einschränkung auf Kompetenzen und Anfor­
derungen schmälert den Nutzen dieses Modells zur 
Vorhersage alltäglichen Fahrverhaltens (vgl. 
LEWIS-EVANS & ROTHENGATTER, 2009). 

FULLERs Studien belegen einen fast hundertpro­
zentigen Zusammenhang (Korrelation im Durch­
schnitt 0.97) zwischen der wahrgenommenen Auf­
gabenschwierigkeit und dem erlebten Risiko. Bei­
des wurde durch die Einschätzung der Probanden 
von Verkehrssituationen in einem Videofilm aus Au­
tofahrerperspektive erfasst. Ein Zusammenhang 

Bild 17: Erweitertes „Task-difficulty homeostasis“-Modell von FULLER (Quelle: FULLER et al., 2007) 
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zwischen dem erlebten Risiko und der geschätzten 
Unfallwahrscheinlichkeit war dagegen erst bei Er­
reichen einer kritischen Geschwindigkeit feststell­
bar. Dieses Ergebnis stellt FULLER als ein Beleg 
dafür heraus, dass das Sicherheitsempfinden nicht 
– wie von WILDE angenommen – mit der subjekti­
ven Kollisionswahrscheinlichkeit gleichzusetzen ist. 

In der vorliegenden Arbeit wird die Relevanz eines 
homöostatischen Prozesses als zentrale Motiva­
tionsquelle für Verhalten und Verhaltensänderun­
gen grundsätzlich infrage gestellt. Eine Person fährt 
nicht primär deshalb schneller, weil für sie die Fahr­
aufgabe in einer konkreten Verkehrssituation leich­
ter ist als die grundsätzlich akzeptierte Schwierig­
keit (und sie erwartet, dass sie eine schwierigere 
Aufgabe auch meistern kann), sondern weil diese 
Person bestimmte Motive hat, dies zu tun, und die 
Erwartung besteht, dies auch zu schaffen. Für den 
Fall, dass eine Person langsam fährt, kann dies ei­
nerseits damit begründet werden, dass ein be­
stimmtes Motiv vorliegt (entspannt und sicher ans 
Ziel zu kommen), andererseits, dass eine Person 
sich nicht in der Lage sieht, mit höherer Geschwin­
digkeit sicher zu fahren (Handlungskompetenzer­
wartung). Möglicherweise trifft auch beides zu. 

Die wahrgenommenen Fähigkeiten und die wahrge­
nommene Schwierigkeit einer Aufgabe werden auch 
im Zusammenhang mit der so genannten Kalibrie­
rung diskutiert (KUIKEN & TWISK, 2001; de 
CRAEN, 2010). Kalibrierung bezeichnet ein Pro­
zess, in dem eine Balance zwischen der wahrge­
nommenen Kompetenz und der wahrgenommenen 
Schwierigkeit einer Fahraufgabe hergestellt wird. 
Eine solche Balance zwischen den beiden ist dann 
hergestellt, wenn die wahrgenommene eigene 
Kompetenz und die wahrgenommene Aufgaben­
schwierigkeit realistisch aufeinander bezogen sind. 
Ein Beispiel: Das Durchfahren einer Landstraßen­
kurve kann im Prinzip eine leichte Aufgabe sein, 
wenn die betreffende Person aufmerksam ist und 
diese Kurve mit einer angemessenen Geschwindig­
keit durchfährt. Setzt ein Autofahrer sich die Aufga­
be, diese Kurve mit hoher Geschwindigkeit zu 
durchfahren, so macht er aus einer objektiv leichten 
Aufgabe eine objektiv schwierige Aufgabe. Der Au­
tofahrer nimmt diese Aufgabe jedoch als nicht so 
schwierig wahr, wie sie in Wirklichkeit ist, und er 
sieht sich in der Lage, diese Kurve mit seinen Fä­
higkeiten zu meistern, was möglicherweise gar nicht 
der Fall ist. In diesen Prozess gehen nach 
de CRAEN (2010) die Einschätzung der eigenen 
Fähigkeiten und die wahrgenommene Komplexität 

der Fahrsituation ein (Bild 18). Zwischen ihnen be­
steht im vorangegangenen Beispiel eine Inbalance, 
die sich erst dann aufhebt, wenn die Komplexität der 
Fahrsituation und die eigenen Fähigkeiten korrekt 
eingeschätzt werden, also im ersten Fall nicht un­
terschätzt und im zweiten nicht überschätzt werden. 

Bislang ist dieser Kalibrierungsprozess kaum er­
forscht. Es besteht die Annahme, dass Erfahrungen 
notwendig sind, um eine solche Balance herzustel­
len. Fahranfänger haben noch nicht genügend Er­
fahrungen und treten in einen Zustand der Inbalan­
ce ein und verbleiben dort, bis genügend Erfahrun­
gen gesammelt und Einstellungen modifiziert wur­
den. Erstaunlicherweise hat de CRAEN (2010) in 
einer Längsschnittstudie festgestellt, dass ein Zeit­
raum von zwei Jahren Fahrpraxis von Fahranfän­
gern noch nicht genügt, eine nennenswerte Ver­
besserung der Kalibrierung zu erzielen. Die Autorin 
schließt daraus, dass es somit nicht die Kalibrie­
rung sein kann, die verantwortlich dafür ist, dass 
sich das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer 
in den ersten Jahren ihrer Fahrpraxis so deutlich re­
duziert hat. Sie vermutet unter anderem, dass eine 
viel längere Zeitspanne erforderlich ist, um einen 
Kalibrierungsgrad zu erreichen, wie ihn sehr erfah­
rene Autofahrer haben. Diese fielen in de CRAENs 
Studie durch einen deutlich besseren Kalibrie­
rungsstatus auf als die Jüngeren. 

In der vorliegenden Arbeit wird Kalibrierung als ein 
Prozess verstanden, der zur Ausbildung bestimm­
ter Selbstwirksamkeitserwartungen im Sinne 
BANDURAs (1977) führt (siehe Kapitel 3.1.7). 
Diese können angemessen sein, aber auch über­
höht oder zu niedrig. Diese Selbstwirksamkeit hat – 
neben weiteren Faktoren – Einfluss auf den Ent­
scheidungsprozess eines Autofahrers. Die Zusam­
menhänge werden in einem eigenen theoretischen 
Modell ausführlich dargestellt (Kapitel 4.2). 

Bild 18: Modell der Kalibrierung (de CRAEN, 2010) 
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3.2.4 Emotionen und Befindlichkeiten 

Auto- und Motorradfahren ist immer mit einer Form 
des Erlebens verbunden. Dieses Erleben kann zum 
Beispiel durch eine länger anhaltende Stimmung 
geprägt sein oder aber durch eine kurze, starke 
Emotion wie Ärger oder Wut ausgelöst werden. 
Aber auch Freude und Glücksempfinden, Spaß 
haben und sich frei fühlen sind Emotionen, die häu­
fig beim Autofahren auftreten. Vor allem aber das 
Sicherheitsempfinden übt eine zentrale Steuerfunk­
tion des Fahrverhaltens aus (KLEBELSBERG, 
1982; WILDE, 1982). Wird eine Verkehrssituation 
als sicherer erlebt, als sie in Wirklichkeit ist (subjek­
tive Sicherheit ist größer als die objektive), dann 
besteht die Gefahr, dass eine Person mit nicht an­
gepasster Geschwindigkeit fährt, was wiederum 
das Unfallrisiko erhöht. Das Sicherheitsempfinden 
wird nicht immer bewusst erlebt; dennoch ist es in 
einer bestimmten Ausprägung vorhanden. Es ist 
vergleichbar mit dem Einatmen frischer Luft. Das 
Atmen ist zu einer Selbstverständlichkeit gewor­
den, fällt nicht mehr auf. Erst wenn sich etwas 
Drastisches ändert – zum Beispiel durch einen 
ekelerregenden Geruch in der Luft –, wird einem 
das Atmen bewusst. Analog wird das aktuelle Si­
cherheitsempfinden zum Beispiel dann erst wieder 
bewusst wahrgenommen, wenn durch bestimmte 
Ereignisse Unsicherheit aufkommt. 

Der Aspekt der Emotionen bzw. des Fühlens spielt 
in der verkehrspsychologischen Theoriendiskus­
sion eine eher untergeordnete Rolle. Zwar werden 
sie im Zusammenhang mit der Definition oder Be­
schreibung des subjektiven Risikos als Risikoemp­
finden („feeling of risk“), Gefahrempfinden („feeling 
of danger“), Unsicherheitsgefühl („feeling of 
uncertainty“), Furcht („fear“) oder Angstempfinden 
(„feeling of anxiety“) erwähnt, Emotionen, die expli­
zit einen Platz als Einflussfaktor in einem theoreti­
schen Modell haben, bleiben jedoch die Ausnahme. 
FULLER postuliert eine Risikoschwelle, die über­
schritten wird, wenn eine obere Grenze der Aufga­
benschwierigkeit überschritten wird. Bei Über­
schreiten dieser Schwelle wird ein Risiko als zu 
hoch empfunden. Ausgehend von diesem Ansatz 
entwickelte FULLER eine Typologie der Autofahrer: 
(1) Fahrer mit einer hohen Risikoschwelle, (2) Fah­
rer mit einer niedrigen Risikoschwelle, (3) der Op­
portunist, mit der Neigung, die Geschwindigkeits­
grenzen zu ignorieren und sich auch nicht an sons­
tige Regeln zu halten, wenn sie ihn davon abhalten, 
zügig sein Ziel zu erreichen (der Opportunist wird 
allerdings nicht aus reiner Freunde zum Raser), 

und (4) der Reaktivist, der ebenfalls nicht aus reiner 
Freunde zu schnell fährt, sondern aus einer emo­
tionalen Stimmung heraus (z. B. wenn er sich über 
andere Autofahrer ärgert oder wenn er unter Zeit­
druck steht). Für diese Typologie liegen derzeit 
noch keine belastbaren empirischen Ergebnisse 
vor. 

Mit dem Konzept der Risikoschwelle und dem 
homöostatischen Prinzip nimmt FULLER Elemente 
von WILDE (1982) und NÄÄTÄNEN und 
SUMMALA (1994) in sein theoretisches Modell auf. 
Die letztgenannten Autoren halten Emotionen für 
zentrale Einflussgrößen auf das Fahrverhalten, 
haben jedoch ihren Ansatz nicht explizit durch sie 
bereichert. 

Ein theoretischer Ansatz in der Verkehrspsycholo­
gie, in dem Emotionen im Zentrum dieses Ansatzes 
rücken, stammt von Truls VAA (2007). Auch er be­
wegt sich im Paradigma der Homöostase, grenzt 
sich jedoch von WILDE und FULLER dahingehend 
ab, dass die Zielgröße eine bestimmte Emotion 
bzw. ein bestimmter emotionaler Zustand ist, eine 
so genannte „target emotion“, die Autofahrer an­
streben zu erleben. Autofahrer unterscheiden sich 
darin, was für sie eine erstrebenswerte Emotion 
beim Autofahren ist. Das kann zum Beispiel „Spaß 
haben“ sein oder aber auch „Entspannung spüren“, 
„Abenteuerlust erleben“ oder „Gefahrenerleben 
vermeiden“. 

Es existieren weit mehr theoretische Ansätze zur 
Entstehung und Auswirkungen von Emotionen, als 
diese sich in der verkehrspsychologischen For­
schung widerspiegeln. Es würde den Rahmen die­
ser Arbeit überschreiten, eine Übersicht über den 
Stand der theoretischen Diskussion in der Emo­
tionspsychologie zu erstellen, daher fokussiert sich 
die nachfolgende Betrachtung auf einige Ansätze, 
die explizit eine Wechselwirkung zwischen Kogni­
tionen und Emotionen im Informationsverarbei­
tungsprozess postulieren (KUHL, 1983; LOEWEN­
STEIN, WEBER, HSEE & WELCH, 2001; SLOVIC, 
FINUCANE, PETERS & MacGREGOR 2004). Her­
vorzuheben ist die Arbeit „Risk as feelings“ von 
SLOVIC et al. (2004), in der die „Affekt-Heuristik“ im 
Kontext bestehender „Dual-Prozess-Theorien“ dar­
gestellt wird. 

Affekt-Heuristiken sind alle bildhaften Vorstellun­
gen, die Personen in ihrem Gehirn von Objekten 
oder Situationen gespeichert haben, die mit ihrer je­
weiligen Affektqualität markiert („tagged“ or 
„marked“) sind. Dadurch entstehen fertige affektive 
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Eindrücke von Gegenständen oder Situationen, die 
sofort abrufbar sind, die Entscheidungen steuern, 
ohne dabei ein aufwändiges Abwägen von Pros 
und Contras möglicher Handlungen vornehmen zu 
müssen. Die Affekte, die mit ganz konkreten Situa­
tionen verknüpft werden – Situationen also markie­
ren –, fungieren als Heuristiken, die in Entschei­
dungssituationen die subjektive Auftretenswahr­
scheinlichkeit und den wahrgenommenen Nutzen 
möglicher Konsequenzen beeinflussen. Die An­
wendung dieser Affekt-Heuristiken bedeutet vor 
allem dann für den Entscheidenden eine Erleichte­
rung, wenn es sich um komplexe Entscheidungen 
handelt und wenn die zur Verfügung stehenden 
mentalen Ressourcen stark begrenzt sind. Die 
Idee, dass bildhafte Vorstellungen mit Gefühlsattri­
buten „markiert“ sind, stammt ursprünglich von DA­
MASIO (1994), der von „somatic markern“ spricht. 
Er nimmt an, dass diese „somatic marker“ die Ge­
nauigkeit und die Effizienz von Entscheidungspro­
zessen erhöhen. 

Das Konzept der Affekt-Heuristiken passt sich gut 
in Dual-Prozess-Theorien ein, die von der Exis­
tenz zweier unterschiedlicher Informationsver­
arbeitungssysteme ausgehen, die parallel und in­
teraktiv arbeiten. Wie EPSTEIN (1994) ausführt, 
erfassen Personen ihre Umwelt auf zwei grund­
verschiedenen Wegen. Der eine ist gekennzeich­
net durch eine intuitive, automatische, natürliche, 
nonverbale und erfahrungsbezogene Erfassung, 
der andere durch eine analytische, bewusste, ver­
bale und rationale. Eine wesentliche Charakteristik 
des erfahrungsbezogenen Systems ist nach 
SLOVIC et al. (2004) seine affektive Basis, die 
Menschen befähige, sich schnell und effizient 
durch eine komplexe, unsichere, manchmal ge­
fährliche Welt zu bewegen. Natürlich kann die In­
formationsverarbeitung über ein solches System 
zu Fehlanpassungen führen, wenn der emotionale 
Gehalt einer Situation nicht in Einklang mit den 
realen, objektiven Gegebenheiten einer Situation 
steht, wenn zum Beispiel ein Autofahrer sich si­
cherer fühlt, als es in einer konkreten Fahrsitua­
tion angebracht ist. 

Ein Ansatz, der deutliche Gemeinsamkeiten mit 
dem von SLOVIC et al. (2004) aufweist, stammt 
von LEVENTHAL (1984), einem Emotionstheoreti­
ker, der die Existenz emotionaler Schemata postu­
liert. LEVENTHAL nimmt eine parallel erfolgende 
Verarbeitung einströmender Informationen durch 
emotionale und kognitiv-sensorische Schemata 
an. Danach ist es nicht so, dass die emotionale 

Reaktion erst die Folge einer bewussten Situa­
tionsauffassung ist. Von emotionalen Schemata 
spricht auch IZARD (2007). Diese werden durch 
Kognitionen, Erinnerungen oder durch nicht-kogni­
tive Prozesse (z. B. Hormonspiegel) aktiviert und 
haben eine affektive und eine kognitive Kompo­
nente. Sie entstehen in einem Lernprozess, bei 
dem bestimmte Emotionen mit bestimmten Wahr­
nehmungen, Bildern oder Gedanken assoziiert 
sind. IZARD geht davon aus, dass Emotionen 
immer präsent sind und mit Wahrnehmungen und 
Kognitionen in einer Wechselbeziehung stehen. Er 
geht auch davon aus, dass alle mentalen Prozes­
se von Emotionen beeinflusst sind. 

Neue Erkenntnisse über den Einfluss von Emotio­
nen auf kognitive Prozesse kommen aus der Neu­
rowissenschaft. Die Forschung belegt den Einfluss 
der Amygdala (Mandelkern) – einem Teil des limbi­
schen Systems – auf die Wahrnehmung, die Auf­
merksamkeit und das Gedächtnis (PHELPS, 2006). 
Es wird angenommen, dass die Amygdala bereits in 
einer sehr frühen Phase der Informationsverarbei­
tung aktiviert wird und somit die emotionale Bedeu­
tung eines Reizes in einer Situation erfasst wird. 
Über die Verbindungen zu anderen Gehirnarealen 
wirkt die Amygdala dann steuernd auf Wahrneh­
mungs- und Aufmerksamkeitsprozesse ein. Damit 
wird insbesondere in Situationen, in denen die Ver­
arbeitungskapazität von Information an ihre Gren­
zen gelangt (bei Überbelastung), automatisch si­
chergestellt, dass die Aufmerksamkeit auf diese 
emotionsauslösenden Stimuli gerichtet wird und 
somit auf eine drohende Gefahr rechtzeitig reagiert 
werden kann. 

Die Ursachen emotionaler Reaktionen junger Fah­
rerinnen und Fahrer im Straßenverkehr sind vielfäl­
tig. Die heftigen, oft nicht angemessenen emotio­
nalen Reaktionen junger Menschen werden u. a. 
durch die Probleme in der Impulskontrolle erklärt 
(COOPER, WOOD, ROCHT & ALBINO, 2003). 
Nach neuen Erkenntnissen aus der neurobiologi­
schen Forschung hat das Problem der Impulskon­
trolle bei Jungendlichen in der noch nicht abge­
schlossenen Gehirnentwicklung seine tieferen Wur­
zeln. Das Gehirn befindet sich noch bis Mitte Zwan­
zig im Aufbau. Eine optimale Kommunikation zwi­
schen dem Zentrum, in dem Emotionen entstehen 
(limbisches System), und dem Zentrum, das Emo­
tionen kontrolliert (präfrontaler Cortex), funktioniert 
erst dann optimal, wenn die strukturellen Voraus­
setzungen im Gehirn gegeben sind (LENROOT & 
GIEDD, 2006; GLENDON, 2011). 
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Wie der Literatur zu entnehmen ist, sind Ärger und 
Wut die zentralen Auslöser aggressiver Verhaltens­
weisen im Straßenverkehr (MAAG et al., 2003; 
HERZBERG & SCHLAG, 2006; HOLTE, 2007; 
WITTHÖFT et al., 2011). Ärger und Frustration kön­
nen aber auch einfach dazu führen, dass ein Auto­
fahrer zu schnell fährt, um „Dampf abzulassen“. 
Unter dem Einfluss einer solch starken Emotion 
sind diese Autofahrer besonders davon überzeugt, 
die Kontrolle über das Fahrzeug zu haben 
(LERNER & KELTNER, 2000). 

Nach den bislang vorliegenden Ergebnissen zur Er­
forschung von Emotionen im Straßenverkehr las­
sen sich insbesondere vier Erkenntnisse mit Bezug 
zu jungen Fahrerinnen und Fahrern hervorheben. 
Im Vergleich zu Älteren 

•	 haben Jüngere eine stärker ausgeprägte emo­
tionale Einstellung zur Geschwindigkeit, 

•	 verhalten sich im Straßenverkehr häufiger ag­
gressiv, 

•	 ärgern sich häufiger über andere Verkehrsteil­
nehmer und 

•	 leben häufiger solche Fahrmotive aus, die auf 
Intensivierung des Fahrerlebnisses ausgerichtet 
sind, wie z. B. „Spaß am schnellen Fahren 
haben“, „Lust auf Risiko“ (Angstlust), „sich oder 
anderen etwas beweisen wollen“, „eigene Gren­
zen austesten“, „anderen imponieren wollen“, 
„sich messen wollen“ etc. 

Der Einfluss von Emotionen auf das Fahrverhalten 
ist bislang wenig empirisch erforscht worden (vgl. 
MESKEN, 2006; MESKEN, HAGENZIEKER, 
ROTHENGATTER & de WAARD, 2007). Das mag 
zum Teil auch damit zusammenhängen, dass Emo­
tionen schwieriger zu erfassen sind als Kognitio­
nen (z. B. Einschätzungen, Urteile, Bewertungen). 
Es bestehen keine zuverlässigen Angaben da­
rüber, wie häufig verkehrssicherheitsrelevante 
Emotionen beim Autofahren auftreten und wie sich 
Jüngere und Ältere in der Auftretenshäufigkeit be­
stimmter Emotionen beim Autofahren unterschei­
den. 

3.2.5 Fehler 

Fehler, die bei der Ausführung einer Fahraufgabe 
auftreten, führen unter bestimmten Umständen zu 
einem Unfall. Bei einem geplatzten Reifen, der zu 
einem Zusammenstoß mit einem anderen Fahr­

zeug führt, scheint ein Autofahrer keinen Fehler ge­
macht zu haben. Möglicherweise aber hat dieser 
Autofahrer es versäumt, sich den Reifen vorher ein­
mal genauer anzusehen bzw. einer professionellen 
Prüfung unterziehen zu lassen. Dann hätte er fest­
stellen können, dass das Profil zu dünn und rissig 
gewesen ist. Ein Fehler ist es auch, eine Verkehrs­
situation sicherer einzuschätzen, als sie in Wirklich­
keit ist. Ein Folgefehler ist es dann, mit nicht ange­
passter Geschwindigkeit zu fahren. 

Bei der Aufstellung von Fehlertaxonomien in der 
verkehrspsychologischen Forschung werden sol­
che Fehler (z. B. Pflege und Wartung des Fahr­
zeugs, Einschätzung der Gefährlichkeit einer Ver­
kehrssituation oder die eigene Fahrkompetenz) 
nicht berücksichtigt. In seinem „Modell gefährdeter 
Verhaltensweisen“ unterscheidet REASON (1990) 
vier Fehlerarten: Aufmerksamkeitsfehler („slips“, 
auch Patzer oder Ausführungsfehler), Gedächtnis­
fehler („lapses“, z. B. Vergessen der ursprünglichen 
Absicht oder einer Regel), Zielsetzungsfehler 
(„mistakes“, Planungsfehler, Fehler in der Regel­
und Wissensanwendung) und Verstöße 
(„violations“, Regelverletzungen) (Bild 19). In sei­
nem Modell werden Fehler, die sich auf die Fehl­
einschätzung von Entfernungen, Geschwindigkei­
ten, Zeitlücken oder auf die Gefährlichkeit einer Si­
tuation beziehen, nicht berücksichtigt. Basierend 
auf dieser Fehlertaxonomie wurde der Driver 
Behaviour Questionnaire (DBQ) zur Erfassung pro­
blematischer Verhaltensweisen eines persönlichen 
Fahrstils entwickelt, der zu den am häufigsten an­
gewendeten Fragebögen in der internationalen ver­
kehrspsychologischen Forschung zählt (LAJUNEN 
& SUMMALA, 2003). Seit 1990 liegen unterschied­
liche Varianten dieses Fragebogens vor, die in der 
Anzahl und in der Benennung der empirisch ermit­
telten Faktoren variieren. 

Fehler entstehen hauptsächlich durch Kapazitäts­
begrenzungen und Spezifika in der Informations­
verarbeitung sowie durch Wissens- oder Kompe­
tenzdefizite. Wie bereits aufgeführt, gehört hierzu 
auch die Aktivierung von Schemata, die sowohl ka­
tegoriales Wissen als auch Ereignisse, Geschich­
ten oder bestimmte prototypisch gefährliche Ver­
kehrssituation beinhalten (vgl. WAGENAAR, 1990). 
Nach REASON (1990) läuft das Verhalten in ver­
trauten Situationen unter der Einwirkung solcher 
aktivierter Schemata automatisch ab. 
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Bild 19: Fehlertaxonomie nach REASON (1990) 

3.3 Stabile Merkmale der Situation 

Das Verhalten von Autofahrern wird durch zahlrei­
che stabile Merkmale einer Situation beeinflusst. 
Diese lassen sich vier Kategorien zuordnen: 

•	 Rahmenbedingungen, die für alle oder bestimm­
te Zielgruppen der Autofahrer gelten, wie z. B. 
Gesetzte, Normen, Regelungen, Fahrausbil­
dung oder Sanktionssysteme oder Angebote zur 
Ausbildungsergänzung, Kosten der Automobili­
tät oder die allgemeine Wirtschaftslage. Beispie­
le für den Einfluss gesetzlicher Regelungen sind 
die Einführung des Gesetzes zum Alkoholverbot 
für Fahranfänger in Deutschland oder die 
Einführung des Graduiertensystems in den 
USA. 

•	 Gestaltungsmerkmale der Verkehrsumwelt: 
Hierzu gehören z. B. der Straßentyp (z. B. Land­
straße), der Streckenverlauf, die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit auf einer Strecke oder 
die Gestaltungsmerkmale einer Straße oder 
Straßenumgebung (z. B. Fahrbahnmarkierun­
gen, Straßenbelag, Bepflanzung) oder der Stra­
ßenzustand (z. B. Spurrillen, Schlaglöcher). 

•	 Fahrzeugmerkmale: Hiezu gehören PS-Stärke, 
Sicherheitseinrichtungen, Fahrerassistenzsyste­
me oder technische Mängel. 

•	 Bezugspersonen: Hierzu zählen Personen, die 
über eine konkrete Fahrsituation hinaus Einfluss 
auf das Fahrverhalten einer Fahrerin oder eines 
Fahrers ausüben können, wie z. B. die Eltern, 
Lehrer, Erzieher oder die Bezugsgruppe der 
Gleichaltrigen. 

Nachfolgend werden einige Beispiele aufgeführt, 
für die empirische Belege ihres Effektes auf das 
Fahrverhalten oder die Unfallbeteiligung junger 
Fahrerinnen und Fahrer vorliegen. 

3.3.1 Begleitetes Fahren (BF17-Modell) 

Das Begleitete Fahren ab 17 ist seit 2004 in 
Deutschland eine Form der Fahranfängervorberei­
tung, die dem Lernenden ermöglicht, in Begleitung 
eines fahrerfahrenen Mitfahrers selbstständig und 
über einen längeren Zeitraum eine umfangreiche 
Fahrpraxis zu erwerben. Die Lernzeit für das Be­
gleitete Fahren ist mit bis zu 18 Monaten erheblich 
länger, als dies bei der traditionellen Fahrausbildung 
mit etwa 3-6 Monaten der Fall ist. Die Teilnahme am 
Begleiteten Fahren ist freiwillig. Bestimmte Bedin­
gungen sind mit der Wahl der Begleitperson ver­
knüpft. Begonnen wird die Phase des Begleiteten 
Fahrens frühestens im Alter von 17 Jahren nach be­
standener Fahrschulprüfung (frühestens mit 16,5 
Jahren). Im Alter von 18 Jahren endet die Begleit­
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pflicht. Mit Einführung des Begleiteten Fahrens 
wurde das Prinzip des Fahrenlernens grundlegend 
modifiziert (WILLMES-LENZ, 2008). 

In Schweden hat die Einführung des Begleiteten 
Fahrens eine Absenkung des Unfallrisikos von 
Fahranfängern zwischen 24 % und 40 % bewirkt 
(GREGERSEN et al., 2000). Auch die Ergebnisse 
einer Evaluationsstudie zum Begleiteten Fahren in 
Deutschland bescheinigen dieser Maßnahme einen 
deutlichen Erfolg. Danach waren die Anzahl der 
Verkehrsdelikte der Fahranfänger, die das Begleite­
te Fahren absolviert haben, um 20 % und die An­
zahl der Unfälle um 23 % geringer als bei Fahran­
fängern mit traditioneller Fahrausbildung (SCHADE 
& HEINZMANN, 2011). 

3.3.2 Alkoholverbot für Fahranfänger 

Für junge Fahranfänger besteht bereits bei niedri­
gen Alkoholkonzentrationen ein erhöhtes Unfallrisi­
ko. Diese Tatsache begründete die gesetzliche Ein­
führung des absoluten Alkoholverbots für diese 
Zielgruppe in Deutschland. Das seit dem 1.8.2007 
gültige Gesetz betrifft alle Fahranfänger in der (re­
gelmäßig) zweijährigen Probezeit und/oder Perso­
nen, die das 21. Lebensjahr noch nicht vollendet 
haben. Für diesen Personenkreis ist es verboten, 
im Straßenverkehr alkoholische Getränke zu sich 
zu nehmen oder die Fahrt anzutreten, obwohl die 
betreffende Person unter der Wirkung eines sol­
chen Getränks steht. 

Im Rahmen des internen BASt-Projekts „Alkoholver­
bot für Fahranfänger – wissenschaftliche Bewertung 
der Wirksamkeit dieser Maßnahme“ (HOLTE, 
ASSING, PÖPPEL-DECKER & SCHÖNEBECK, 
2010) wurde geprüft, wie sich das neue Gesetz auf 
das Unfallgeschehen sowie auf alkoholbedingte Ver­
kehrsverstöße der Zielgruppe niederschlägt. Hierzu 
wurden die Daten der amtlichen Unfallstatistik sowie 
die Daten des Verkehrszentralregisters herangezo­
gen. Für die Analyse und Interpretation der Daten 
wurden zudem Kenntnisse über den Umgang mit der 
neuen Regelung im Rahmen der polizeilichen Über­
wachung und Unfallaufnahme berücksichtigt. Ergän­
zend wurde zur besseren Beurteilung der Akzeptanz 
des Alkoholverbots in der Zielgruppe der Fahranfän­
ger eine repräsentative Befragung zu Einstellungen, 
zu berichteten Verhaltensweisen und zu Verhaltens­
absichten durchgeführt. 

Verglichen wurde ein Zeitraum von zwölf Monaten 
nach Einführung des Alkoholverbots für Fahranfän­

ger mit einem Zeitraum von 12 Monaten vor der 
Einführung im Hinblick auf Alkoholunfälle und Alko­
holverstöße. Die Evaluation dieser Verkehrssicher­
heitsmaßnahme ergab eine Reduktion der Zahl der 
an einem Unfall beteiligten Pkw-Fahranfänger mit 
einer Blutalkoholkonzentration von mindestens 0,3 
Promille um 15 %. Auch bei den Alkoholverstößen 
konnte in der Zielgruppe ein deutlicher Rückgang 
(17 %) festgestellt werden. Bei Personen, die 21 
Jahre und älter sind, betrug dieser Rückgang ledig­
lich 2,5 %. 

Damit stehen diese Ergebnisse im Einklang mit in­
ternationalen Evaluationsstudien zum Alkoholver­
bot für Fahranfänger, die der Maßnahme einen 
deutlichen Effekt auf die Verbesserung der Ver­
kehrssicherheit in der Zielgruppe bescheinigen. In 
den USA und Kanada führte die Einführung des Al­
koholverbots zu einem Rückgang der Unfälle mit 
Todesfolge um 11 % bis 33 % (BLOMBERG, 1992; 
KEDJIDJIAN, 1993; HINGSON, HEEREN & WIN­
TER, 1994; MANN et al., 1997; ZWERLING & 
JONES, 1999; VOAS, TIPPETTS & FELL, 2003). 

3.3.3 Graduiertensysteme 

Zu den strukturell ausgerichteten Maßnahmen zäh­
len auch die Graduiertensysteme („graduated driver 
licensing“, GDL), wie sie zum Beispiel in Australien, 
Neuseeland, Kanada oder in den USA eingeführt 
wurden. Bei gestuften Fahrerlaubnissystemen müs­
sen bis zum Erhalt der vollen Fahrerlaubnis be­
stimmte Stufen durchlaufen werden (vgl. SCHLAG, 
2006). Mit der Einführung eines solchen Systems 
sind in der Regel bestimmte Restriktionen verbun­
den, die Fahranfängern auferlegt werden. Hierzu 
zählen das Alkoholverbot für Fahranfänger, das 
Nachtfahrverbot und Einschränkungen bei der Mit­
nahme von Mitfahrern. Ein Graduiertensystem be­
ginnt mit der Phase des Fahrenlernens („learner 
stage“), in der Fahranfänger in Begleitung einer fahr­
erfahrenen Person erste Fahrerfahrungen machen. 
Es folgt eine Übergangsphase, in der Fahranfänger 
zwar selbstständig – also ohne Begleitung – fahren 
dürfen, sich jedoch an die jeweiligen Auflagen (Res­
triktionen) halten müssen. Erst wenn diese Phase 
nach einer bestimmten Mindestdauer abgeschlos­
sen ist, wird die volle Fahrerlaubnis gewährt. Je 
nach Land – und in den USA je nach Bundesstaat – 
bestehen zum Teil unterschiedliche Restriktionen. 

Eine Reihe von Evaluationsstudien belegt einen 
deutlich positiven Effekt des gestuften Fahrerlaub­
nissystems auf die Verkehrssicherheit junger Fah­
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rerinnen und Fahrer (VANLAAR et al., 2009; 
WILLIAMS & SHULTS, 2010; McCARTT, TEOH, 
FIELDS, BRAITMAN & HELLINGA, 2010). Die An­
gaben über einen Rückgang der Unfallzahlen hier­
zu schwanken, je nach Land und je nach Anzahl 
der GDL-Komponenten (BAKER, CHEN & LI, 2007) 
und sie liegen nach einer Übersicht von SIMPSON 
(2003) zwischen 4 und 60 %. Ein weiterer Grund für 
diese starken Unterschiede der Evaluationsergeb­
nisse liegt in der Anwendung unterschiedlicher For­
schungsdesigns und Analysemethoden (BAKER, 
CHEN & LI, 2007). 

Jedoch nicht alle Metaanalysen fallen so deutlich 
positiv aus. VANLAAR et al. (2009) führten eine 
Meta-Analyse zur Evaluation der Graduiertensyste­
me von 46 amerikanischen Staaten, Washington, 
DC und 11 kanadischen Staaten für einen Zeitraum 
zwischen 1992 und 2006 durch: Für die 16-Jähri­
gen zeigte sich ein Rückgang des relativen Getöte­
tenrisikos um 19 %; für die 17- bis 19-Jährigen 
konnte jedoch kein signifikanter Effekt des GDL 
nachgewiesen werden. Auch in der Studie von 
McCARTT et al. (2010) war der Effekt des GDL für 
die 18- und 19-Jährigen gering oder gar nicht vor­
handen. Die Ergebnisse einer aktuellen Studie von 
MASTEN, FOSS und MARSHALL (2011) über die 
Effekte von GDL-Programmen mit stärkeren Re­
striktionen (Nachtfahrverbot, Beschränkung der 
Zahl der Mitfahrer) zeigen eine deutliche Reduktion 
der Zahl der Autounfälle mit Todesfolge in der Grup­
pe der 16-Jährigen, nicht aber für die 17- und 19­
Jährigen. Für die 18-Jährigen zeigte sich sogar 
eine leichte Erhöhung der Getötetenrate. In dieser 
Studie wurden die folgenschweren Unfälle aller 50 
US-Bundesstaaten (zuzüglich dem District of 
Columbia) für einen Zeitraum von 22 Jahren be­
rücksichtigt. 

3.3.4 Freiwillige Fortbildungsseminare 
(FSF-Modell) 

Im April 2003 wurden in Deutschland versuchswei­
se die „Freiwilligen Fortbildungsseminare für Fahr­
erlaubnisinhaber auf Probe“ (FSF-Modell) einge­
führt. Dabei handelt es sich um die Teilnahme an 
einem kostenpflichtigen Kurs, der federführend 
vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat in Zusam­
menarbeit mit Vertretern aus der Fahrausbildung, 
der Fahrerweiterbildung und der Verkehrssicher­
heitsarbeit entwickelt wurde. Der Besuch dieser 
Seminare ist frühestens sechs Monate nach dem 
Führerscheinerwerb der Klasse B möglich. Ein An­

reiz für eine Teilnahme soll die Verkürzung der ge­
setzlichen Probezeit um ein Jahr sein (LEUTNER, 
BRÜNKEN & WILLMES-LENZ, 2009). Die Evalua­
tion des FSF-Modells durch die Bundesanstalt für 
Straßenwesen zeigte keine Verbesserung ver­
kehrssicherheitsrelevanter Einstellungen der Teil­
nehmer (SINDERN & RUDINGER, 2011). Außer­
dem ergab sich für FSF-Teilnehmer eine deutlich 
höhere Verkehrsauffälligkeit (Delikteintragungen im 
Verkehrszentralregister) als für die Kontrollgruppe 
der Nicht-Teilnehmer. Eine höhere Verkehrsauffäl­
ligkeit muss jedoch nicht notwendigerweise als 
Folge der Seminarteilnahme gedeutet werden. Es 
lassen sich auch andere Erklärungsfaktoren heran­
ziehen, wie zum Beispiel ein Selektionseffekt. 
Damit ist in diesem Fall die vermehrte Teilnahme 
von Personen gemeint, die zu einem auffälligen 
Verhalten im Straßenverkehr neigen und die an 
einer Verkürzung der Probezeit um ein ganzes Jahr 
interessiert sind (WILLMES-LENZ, 2010). 

In 1979 hatte Norwegen als erstes Land eine zwei­
te Phase der Fahrausbildung eingeführt. Eine Re­
duktion der Unfallzahlen von Fahranfängern jedoch 
konnte nicht erzielt werden. Die Zahl der Unfälle 
junger männlicher Fahranfänger stieg sogar be­
trächtlich an. Diese Entwicklung wurde mit einem 
stärkeren Selbstvertrauen der Fahranfänger erklärt. 
In 1994 wurde dieses Ausbildungsmodell in Norwe­
gen abgeschafft. Eine obligatorische zweite Phase 
der Fahrausbildung wurde auch in Finnland, Öster­
reich, Luxemburg und in der Schweiz eingeführt. 
Wie MYNTTINEN, GATSCHA, KOIVUKOSKI, 
HAKULI & KESKINEN (2009) berichten, erhielt 
diese Ausbildungsform im Rahmen des EU-
Projekts SUPREME als eine nationale „Best 
practice“-Maßnahme nicht die positivste Bewertung 
(„best“ oder „good“). Die Evaluation der Zweipha­
senausbildung in Österreich allerdings fiel positiv 
aus. Insbesondere eine Reduktion der schweren 
Unfälle war zu verzeichnen (GATSCHA & BRAND­
STAETTER, 2008). 

3.3.5 Bildungsangebote in der Schule 
(“driver education“) 

Die schulische Verkehrserziehung in Deutschland 
sieht zwar das Thema „Autofahren“ in der Sekun­
darstufe II vor, was und wie viel jedoch hierzu ge­
macht wird, ist abhängig von den Schulen und dem 
Engagement ihres Lehrpersonals (NEUMANN­
OPITZ & WEISHAUPT, 2006). In anderen Ländern 
wie zum Beispiel in den USA, Kanada, Australien, 
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Neuseeland und Frankreich sind schulische Kurse 
zur Fahrausbildung vor dem Erwerb des Führer­
scheins verpflichtend. Die Ergebnisse von Evaluati­
onsstudien über den Effekt einer schulischen Fahr­
ausbildung auf das spätere Fahrverhalten bzw. Un­
fallrisiko bieten kein einheitliches Bild. Die bislang 
vorliegenden Metaanalysen oder Übersichtsarbei­
ten stellen den Evaluationsstudien zu „driver edu­
cation“-Programmen ein eher schlechtes Zeugnis 
aus. Die Analyse von LONERO und MAYHEW 
(2010) offenbart, dass keine hinreichenden empiri­
schen Belege für einen bestimmten Effekt auf die 
spätere Verkehrssicherheit vorliegen. Es sei eine 
Reihe methodischer Mängel in den bisherigen Eva­
luationsstudien zu erkennen. LONERO und 
MAYHEW stellen außerdem fest, dass die Evalua­
tionsforschung in diesem Bereich sehr unsystema­
tisch verlaufen sei und überhaupt nicht dazu beige­
tragen hätte, bestehende Programme zu verbes­
sern oder neue Programme zu entwickeln. Vor dem 
Hintergrund der kritischen Analyse von LONERO 
und MAYHEW wäre es nicht angemessen, sich 
zum gegenwärtigen Zeitpunkt auf ein endgültiges 
und generelles Urteil über schulische „driver edu­
cation“-Programme festzulegen. 

3.3.6 Elektronische Überwachung 

Technisch möglich und in den USA auf freiwilliger 
Basis teilweise praktiziert ist die permanente Über­
wachung des Fahrverhaltens von Fahranfängern 
durch Installation einer „Black Box“, die aufzeich­
net, wo die jungen Leute fahren und wie sie das 
tun. Ob das Überschreiten der zulässigen Höchst­
geschwindigkeit, das Anlegen des Gurtes, plötzli­
che Bremsmanöver oder Beschleunigung, alles 
kann aufgezeichnet werden und sogar via Satellit 
an einen Zentralcomputer gesendet werden, wo 
sich die Eltern in Realzeit ein umfassendes Bild 
vom Fahrverhalten ihrer Kinder machen können. 
Das Interesse der Eltern zu wissen, wie ihre Kinder 
Auto fahren, ist groß. Nach den Ergebnissen ver­
schiedener amerikanischer Befragungen würden 
40-60 % der Eltern eine solche Überwachungs­
technologie in Betracht ziehen (McCARTT, 
HELLINGA & HAIRE, 2007; vgl. auch GUTTMAN & 
LOTON, 2011). Andererseits ergab eine Experi­
mentalstudie, bei der Teenager mit einem einge­
bauten Überwachungssystem fuhren, dass Eltern 
den Online-Zugang zur Überwachung nicht genug 
nutzten (FARMER, KIRLEY & McCARTT, 2010). 
Die Überprüfung solcher Systeme in Hinblick auf 
eine Verbesserung der Verkehrssicherheit von 

Teenagern ist derzeit noch in den Anfängen. Erste 
Hinweise sprechen für einen positiven Effekt (FAR­
MER et al., 2010; PRATO, TOLEDO, LOTAN & 
TAUBMAN-BEN-ARI, 2010). Viele Eltern neigen je­
doch dazu, ihren Kindern zu vertrauen, und nutzen 
deshalb die Möglichkeiten der Kontrolle und des 
Feedbacks nicht genug (GUTTMAN & GESSER­
EDELSBURG, 2011). 

3.3.7 Fahrerassistenzsysteme 

Der Einfluss der technische Ausstattung von Fahr­
zeugen auf das Fahrverhalten und Unfallrisiko jun­
ger Fahrerinnen und Fahrer wurde bislang noch 
nicht systematisch erforscht (vgl. OECD, 2006; 
LEE, 2007). Experten sind sich jedoch einig, dass 
eine verstärkte Nutzung von Fahrerassistenzsyste­
men wie das ESP (elektronische Stabilitätskontrol­
le) und das ACC (automatische Abstandshaltung) 
die Verkehrssicherheit von jungen Fahrerinnen und 
Fahrern erhöhen können (Deutscher Verkehrsge­
richtstag, 2010). Der Sicherheitsgewinn durch Nut­
zung des ESP für die Gesamtgruppe der Autofahrer 
wurde mehrfach empirisch belegt (FARMER, 2006; 
HØYE, 2011). 

Insbesondere Fahranfänger könnten von der Unter­
stützung durch Fahrerassistenzsysteme im Hinblick 
auf die Aufnahme, Verarbeitung und Umsetzung 
von Informationen profitieren. Diese Unterstützung 
drückt sich in einer Entlastung von Fahrerinnen und 
Fahrern aus, was wiederum helfen kann, Fehler 
beim Autofahren zu vermeiden oder zu verringern. 
Eine wichtige Voraussetzung hierzu ist die Verfüg­
barkeit solcher Autos, die mit diesen modernen 
Technologien ausgestattet sind. Inzwischen liegt 
die Ausstattungsquote für Fahrerassistenzsysteme 
innerhalb der Zielgruppe der jungen Fahrerinnen 
und Fahrern bei 76 %. Allerdings häufen sich in die­
ser Zielgruppe die Mängel. Laut des Berichtes 
„Fünf Jahre SafetyCheck“ der DEKRA, des Deut­
schen Verkehrssicherheitsrates und der Deutschen 
Verkehrswacht funktioniert jedes achte ESP oder 
ASR in dieser Zielgruppe nicht richtig (DEKRA, 
2011). 

3.4 Variable Merkmale der Situation
 

Zu den variablen Merkmalen einer Verkehrssitua­
tion zählen zum Beispiel Wetterbedingungen, der 
soziale Kontext (Mitfahrer), Verkehrsdichte, die an­
deren Verkehrsteilnehmer, die Lichtverhältnisse 
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oder auch Verkehrssicherheitskampagnen. Außer­
dem können sich in einer konkreten Verkehrssitua­
tion variable Einflussfaktoren auswirken, die zur Le­
benssituation einer Person gehören. Solche Ein­
flüsse können zum Beispiel von den unterschied­
lichsten Medien oder sozialen Netzwerken einer 
Person ausgehen. Inwieweit variable Merkmale 
sich auf verkehrsbezogene Einstellungen und Ver­
haltensweisen speziell junger Fahrerinnen und 
Fahrer auswirken, ist nur zum Teil bekannt. Nach­
folgend werden die Erkenntnisse zu zwei Merkma­
len näher dargestellt. 

3.4.1 Verkehrssicherheitskampagne „Runter 
vom Gas!“ 

Die Verkehrssicherheitskampagne „Runter vom 
Gas!“ ist eine bundesweite Kampagne des Bundes­
ministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
(BMVBS). Sie ist im März 2008 mit einer ersten Mo­
tivstaffel in Form von Anzeigen, Plakaten, Fernseh­
und Kinospots, Radio- und Internetbeiträgen an 
den Start gegangen und ist inzwischen mit drei wei­
teren Motivstaffeln fortgesetzt worden (Bild 20). Die 
dritte Staffel konzentrierte sich auf die Motorradfah­
rer. 

Mit dieser Kampagne wurde das zentrale Anliegen 
verfolgt, die Verkehrsteilnehmer für die Gefährlich­
keit nicht angepasster Geschwindigkeit zu sensibi­
lisieren und damit zur Selbstreflexion und zu Ge­
sprächen mit anderen über dieses Thema anzure­
gen. Grundsätzlich richtete sich die Kampagne an 
alle motorisierten Verkehrsteilnehmer, die mit nicht 
angepasster Geschwindigkeit unterwegs sind. Ins­
besondere aber war die Verkehrssicherheitsbot­
schaft auch an junge Fahrer und Motorradfahrer 
gerichtet, die zu den Risikogruppen im Straßenver­
kehr zählen. 

Bild 20: Plakat der ersten Motivserie 2008 zur bundesweiten 
Verkehrssicherheitskampagne „Runter vom Gas!“ 

Die Kampagnenmotive der ersten Staffel zeigten 
überdimensionale fiktive Todesanzeigen von Perso­
nen, die zusätzlich in einem Foto als glückliche Fa­
milien, Paare oder Freunde abgebildet wurden. Ein 
kurzer Text informierte über die Gründe, die zum 
Verkehrsunfall geführt haben (z. B. „zu schnell auf 
nasser Fahrbahn“). Der beabsichtigte „Schock­
effekt“ dieser fiktiven Todesanzeigen sollte die Au­
tofahrer betroffen machen und zum Nachdenken 
anregen. Darüber hinaus sollten sie das Thema 
„Geschwindigkeit als Unfallrisiko“ stärker in die öf­
fentliche Aufmerksamkeit rücken. 

Um zu überprüfen, wie die Kampagne von den Ver­
kehrsteilnehmern wahrgenommen wurde, führte 
das Institut für Publizistik der Universität Mainz im 
Auftrag des BMVBS eine umfangreiche Evalua­
tionsstudie durch. Folgende Fragen standen dabei 
im Vordergrund: Wie häufig wird die Kampagne in 
der Bevölkerung wahrgenommen? Wie wird sie be­
wertet? Wie oft wird sie zum Gesprächsthema unter 
Autofahrern, Freunden oder Bekannten? Auf wel­
che Weise und wie oft wird in den Medien über 
diese Kampagne berichtet? 

Die Ergebnisse dieser Studie belegen eine positive 
Resonanz auf die Kampagne „Runter vom Gas!“ 
sowohl in den Medien als auch in der Bevölkerung. 
Die Kampagne wies bereits nach wenigen Wochen 
einen beachtlichen Bekanntheitsgrad auf: 61 % der 
befragten Bundesbevölkerung ab 16 Jahren er­
kannten ein Motiv der Kampagne wieder. Dieses 
Ergebnis ist nach den bisherigen Erfahrungen als 
ausgesprochen hoch zu bewerten. Wie außerdem 
gezeigt werden konnte, erreichte die emotionale 
Botschaft der Kampagne sowohl Personen mit 
einer positiven als auch mit einer weniger positiven 
Einstellung zum schnellen Fahren. Außerdem be­
werteten Jüngere die Kampagne genauso positiv 
wie Ältere und Motorradfahrer genauso positiv wie 
Autofahrer. Jeder fünfte Befragte gab an, sich mit 
Freunden, Bekannten oder Verwandten über die 
Kampagne „Runter vom Gas!“ unterhalten zu 
haben (KLIMMT & MAURER, 2009). 

3.4.2 Peergruppe und sozialer Kontext 
(Mitfahrer) im Fahrzeug 

Der in der verkehrspsychologischen Forschung 
häufig aufgeführte situative Einflussfaktor auf das 
Unfallrisiko junger Fahrer und Fahrerinnen ist der 
soziale Kontext (WILLIAMS, 2000). Das Fahren mit 
Gleichaltrigen erhöht das Unfallrisiko von Personen 
dieser Zielgruppe. Nach den Ergebnissen einer 
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amerikanischen Studie saßen bei mehr als die Hälf­
te der fatalen Crashs von 16-Järigen (54 %) ande­
re Gleichaltrige als Mitfahrer im Fahrzeug. Der An­
teil der schwerwiegenden Unfälle, in denen ältere
Mitfahrer (19-Jährige) mitgefahren waren, betrug
dagegen nur 4 % (CHEN, BAKER, BRAVER & LI,
2000). Das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und
Fahrer erhöht sich außerdem mit zunehmender
Zahl der Mitfahrenden (CHEN et al., 2000; DO­
HERTY, AUDREY & MacGREGOR, 1998). Da­
rüber hinaus wird in verschiedenen Studien zwi­
schen männlichen und weiblichen Fahrern und
männlichen und weiblichen Mitfahrern unterschie­
den. Das höchste auf die Fahrleistung bezogene
Getötetenrisiko („per 10 million vehicle-miles
travelled“) haben mit Abstand 16- bis 20-jährige
Männer in Begleitung 16- bis 20-jähriger Männer
(9,94). Danach folgen 16- bis 20-jährige Frauen in
Begleitung 16- bis 20-jähriger Frauen (4,36), 16- bis 

 

 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 

 

 
 

 

 

 

 
 

 
 
 

 

 
 
 
 
 

20-jährige Frauen in Begleitung 16- bis 20-jähriger
Männer (4,06), 16- bis 20-jährige Männer in Beglei­
tung 21- bis 34-jähriger Männer (3,84) und 16- bis
20-jährige Männer in Begleitung 16- bis 20-jähriger
Frauen (3,29). Das geringste fahrleistungsbezoge­
ne Getötetenrisiko haben 16- bis 20-jährige Männer
in Begleitung von Frauen, die älter oder gleich 35
Jahre alt sind (0,11), sowie 16- bis 20-jährige Frau­
en in Begleitung von Männern, die älter oder gleich
35 Jahre alt sind (0,18). Demnach besteht ein deut­
lich erhöhtes fahrleistungsbezogenes Getötetenrisi­
ko, wenn sich gleichaltrige 16- bis 20-Jährige glei­
chen Geschlechts im Fahrzeug befinden (OUIMET
et al., 2010). 

Die Ursachen für diese Beobachtungen wurden bis­
lang nicht erforscht. Für das erhöhte Unfallrisiko
unter dem Einfluss Gleichaltriger lassen sich zwei
Erklärungsmöglichkeiten heranziehen: (1) Die so­
ziale Norm der Gruppe beeinflusst das eigene Ver­
halten oder (2) die Gruppe lenkt von der Fahrauf­
gabe ab. Für die erste Annahme wird die Theorie
der sozialen Vergleichsprozesse von FESTINGER
(1954) herangezogen. Danach haben Personen
das Bedürfnis, die eigenen Meinungen und Fähig­
keiten zu bewerten, insbesondere, wenn eine Ver­
unsicherung besteht. Das geschieht zum Beispiel
über den Vergleich mit der Gruppe der Gleichaltri­
gen. Besteht eine Diskrepanz zwischen den Mei­
nungen der Gruppe und der vergleichenden Per­
son, so besteht das Bedürfnis dieser Person, diese
Diskrepanz aufzulösen (Dissonanzreduktion). Dies
kann prinzipiell durch drei Reaktionen geschehen:
(1) Die Meinung der Gruppe wird übernommen, (2)
es wird der Versuch unternommen, die Meinungen

der Vergleichsgruppe zu ändern, und (3) die Person 
verlässt die Gruppe. Das Bedürfnis, die Diskrepanz 
zwischen der eigenen Meinung und der der Gruppe 
zu bereinigen, ist umso stärker, je wichtiger die 
Meinung und je wichtiger die Vergleichsgruppe 
sind. 

In zahlreichen verkehrspsychologischen Studien 
wird die „subjektive Norm“ als Bestandteil der Theo­
rie des geplanten Verhaltens erfasst, um somit zu­
mindest indirekt Aussagen über den Einfluss des 
engeren sozialen Umfelds (Freunde) machen zu 
können. Dieser Einfluss spiegelt sich in den Erwar­
tungen der Befragten wider, wie deren Freunde das 
Verhalten des Befragten bewerten. Kritische An­
merkungen zum Konzept der „subjektiven Norm“ 
wurden bereits in Kapitel 3.1.6 aufgeführt. Es wird 
allerdings noch einmal darauf hingewiesen, dass 
mit der Theorie des geplanten Verhaltens keines­
wegs der Einfluss der Peers, also der Gruppe der 
Gleichaltrigen oder Gleichgesinnten, abgebildet 
wird. So weist ARNETT (2007) darauf hin, dass die 
meisten Menschen sich solche Freunde aussu­
chen, die ihnen ähnlich sind (siehe auch URBERG, 
TOLSON & 1998). Daher
sollte es nicht wundern, wenn die von den Befrag­
ten vermuteten Erwartungen der Freunde mit dem 
eigenen Verhalten korrespondieren. 

Eine Reihe von Studien zu verschiedenen Pro­
blemverhaltensweisen (z. B. Drogenkonsum, Ziga­
rettenrauchen, Alkoholkonsum) junger Menschen 
beschäftigt sich mit der Frage, inwieweit die Ähn­
lichkeit des Verhaltens von Betroffenen und deren 
Peers durch den Einfluss dieser Peers oder einfach 
nur durch die Selektion von Personen mit gleichem 
Problemverhalten durch die Betroffenen zu erklären 
ist (COHEN, 1977; KANDEL, 1978; BILLY & UDRY, 
1985; FISHER & BAUMAN, 1988; FARRELL & 
FARRELLDANISH, 1993; ENNETT & BAUMAN, 
1994; ASELTINE, 1995; BERNDT & KEEFE, 1995; 
ENGELS, KNIBBE, DROP & de HAAN, 1997; 
MERCKEN, SNIJDERS, STEGLICH & de VRIES, 
2009). Die Ergebnisse dieser Studien sprechen für 
eine Überschätzung des Einflusses durch die Peers 
und eine Unterschätzung des Selektionseffekts. „In 
fact, peer influence on drug use is at the core of 
most theories of adolescent drug risk. Even though 
there is widespread belief that adolescents 
pressure their peers to engage in problem 
behaviours, several studies have shown that 
similarity in adolescent drug use also is due to 
adolescents selecting others as friends with similar 
behaviour to their own“ (ENNETT & BAUMAN, 
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2000, S. 229). Zu vermuten ist, dass sowohl die
Peer-Selektion als auch der Peer-Einfluss für die
Ähnlichkeit des Verhaltens unter den Peers verant­
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 wortlich sind. So könnte nach URBERG, LUO
PILGRIM und (2003) in einer
ersten Phase im Sinne einer Selektion die Kontakt­
aufnahme mit den Peers in ihrem sozialen Kontext 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 

 

 

 
 
 

 
 

 

 

 
 

stattfinden. In einer zweiten Phase sind die Mitglie­
der einer Peergruppe den gegenseitigen Einflüssen
ausgesetzt, für die Menschen aufgrund bestimmter
Eigenschaften (z. B. Sensation Seeker) unter­
schiedlich empfänglich sind. 

Die Frage, inwieweit Peer-Selektion und/oder Peer-
Einfluss einen Einfluss auf die ähnliche Fahrweise
von Peers haben, wurde in der verkehrspsychologi­
schen Forschung bislang nicht gestellt. So liegen
auch keine Erkenntnisse darüber vor, wie groß die
Ähnlichkeit zwischen Fahrern bzw. Fahrerinnen
und ihren Peers tatsächlich ist und welche Rolle
das Geschlecht der Peers im Kontext von Peer-Se­
lektion und Peer-Einfluss einnimmt. 

Der Einfluss von Peergruppen kann sich auch auf
die Selbstwirksamkeitserwartung einer Person aus­
wirken, indem sie sie schwächt, stabilisiert oder
auch stärkt (SCHUNK & MEECE, 2006). Dies ge­
schieht zum Beispiel dann, wenn eine Person die­
ser Gruppe beobachtet oder erlebt, wie jemandem
aus der Peergruppe ein Verhalten gelingt oder
misslingt. Wie SCHUNK und MEECE erklären,
üben solche stellvertretenden Erfahrungen deshalb
einen Einfluss auf eine Person aus, da eine größe­
re Ähnlichkeit zwischen dem Handelnden und dem
Beobachtenden wahrgenommen wird. Wenn ein
junger Fahrer für andere Mitglieder einer Gruppe
„vormacht“, dass man bei zehn Glas Bier noch si­
cher Auto fahren kann, so besteht die Gefahr, dass
andere in ihrem Glauben gestärkt werden, dies
ebenfalls zu können. 

3.5 Weitere theoretische Ansätze 

3.5.1 Körperliche Reifung 

Jugendliche befinden sich in einer Phase der kör­
perlichen Reifung. So finden u. a. auch starke hor­
monelle Veränderungen (z. B. Testosteron) statt,
die Einfluss auf Bedürfnisse, Wünsche und Verhal­
ten haben. Den höchsten Testosteronspiegel haben
junge Männer um die zwanzig. Ab dem vierzigsten
Lebensjahr etwa nimmt die Testosteronproduktion
jährlich um mehr als 1 % ab. Es wurde eine positi­

ve Korrelation zwischen dem Testosteronlevel und 
dem „Sensation Seeking“ nachgewiesen (DABBS & 
MORRIS, 1990; BOGAERT & FISHER, 1995). 

Das Gehirn bei jungen Erwachsenen befindet sich 
noch bis Mitte zwanzig im Aufbau. Dann erst ist der 
Prozess der Myelinisierung, also die Ummantelung 
der Nervenleitungen mit einer Isolierschicht, abge­
schlossen und gewährleistet eine optimale Signal­
übertragung. Bei Männern dauert dieser Prozess 
sogar bis dreißig an, wie BENES, TURTLE, KAHN 
& FAROL (1994) festgestellt haben. Nicht myelini­
sierte Nervenbahnen beeinträchtigen die Kontrolle 
der Impulsivität, der Gefühle und der Urteilsfähig­
keit. Erst Anfang zwanzig abgeschlossen ist der 
Aufbau des präfrontalen Cortexes, der als wichtiges 
Steuerzentrum im Stirnbereich des Gehirns die Fä­
higkeit birgt, Entscheidungen auf der Grundlage 
des vorausschauenden Denkens treffen zu können. 
Dagegen ist das Zentrum für die Entstehung von 
Emotionen, das limbische System, bereits voll funk­
tionstüchtig. Das heißt, junge Menschen können in­
tensive Gefühle entwickelt, sind jedoch häufig noch 
nicht in der Lage, diese Gefühle zu kontrollieren. 
Das Problem der Impulskontrolle bei Jungendlichen 
hat demnach aus Sicht der Neurobiologie struktu­
relle Wurzeln (BENES et al., 1994; GIEDD, 2004; 
LENROOT & GIEDD, 2006). 

3.5.2 Entwicklungsaufgaben 

Das Erwachsenwerden wird begleitet von einer 
Vielzahl von Veränderungen. Diese betreffen eine 
Reihe körperlicher und psychischer Veränderun­
gen. Es entstehen neue Bedürfnisse und Wünsche, 
die ihrerseits neue Anforderungen in der Auseinan­
dersetzung mit der sozialen Umwelt eines jungen 
Menschen zur Folge haben. Besonders wichtig sind 
die Anerkennung von Freunden, die Suche nach 
einer Partnerin bzw. einem Partner, der Wunsch 
nach Unabhängigkeit, die Ablösung vom Eltern­
haus und das Klären der beruflichen Zukunft. Mit 
diesen Bedürfnissen und Wünschen entstehen 
neue Aufgaben, die typisch für eine bestimmte Le­
bensphase sind. In der Entwicklungspsychologie 
werden sie als „Entwicklungsaufgaben“ bezeichnet 
(HAVIGHURST, 1972; DREHER & DREHER, 
1985). Eine erfolgreiche Bewältigung ermöglicht 
eine angepasste Weiterentwicklung und trägt zum 
persönlichen Lebensglück bei. Werden diese Auf­
gaben dagegen nicht bewältigt, ist mit Fehlanpas­
sungen in der Entwicklung zu rechnen, was auch 
dazu führen kann, dass die Betroffenen auch bei 
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der Bewältigung späterer Aufgaben Schwierigkei­
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ten haben und dabei unglücklich werden. Misserfol
ge verstärken auch die Missbilligung und Ableh
nung in der Gesellschaft. Entwicklungsaufgaben
die in einem bestimmten, dafür am besten geeigne
ten Lebensabschnitt nicht bewältigt werden, kön
nen zu einem späteren Zeitpunkt zwar auch noch
bewältigt werden, jedoch unter Aufbringung eines
erheblich höheren Aufwandes. Beeinflusst wird die
Art der Aufgabe nach HAVIGHURST (1972) durch
die physische Reifung, die gesellschaftlichen Er
wartungen und die individuellen Zielsetzungen und
Werte. Zur Bewältigung dieser Aufgaben bedarf es
bestimmter Kompetenzen und Mittel (siehe auch
OERTER & MONTADA, 2008). 

Das Konzept der Entwicklungsaufgabe kann zu
Klärung der Frage beitragen, warum das Auto fü
Jugendliche eine so große Bedeutung hat (vgl
MIENERT, 2006). Das Auto ist ein geeignetes und
in der heutigen Gesellschaft vielerorts auch not
wendiges Mittel, um einige Entwicklungsaufgaben
zu meistern. Ohne die Verfügbarkeit des Autos be
stehen vielfach Nachteile bei der Bewältigung die
ser Aufgaben. Warum jedoch insbesondere viele
junge Fahrer höhere Risiken bei der Bewältigung
von Entwicklungsaufgaben eingehen, kann das
Konzept von HAVIGHURST allein nicht erklären
Junge Fahrer und Fahrerinnen bilden eine große
Gruppe mit unterschiedlich stark ausgeprägten ver
kehrssicherheitsrelevanten Merkmalen wie zum
Beispiel die Bereitschaft, Risiken einzugehen, die
Einschätzung der Gefährlichkeit von Situationen
oder die Bereitschaft, sich gegenüber anderen ag
gressiv zu verhalten. Dieser Ansatz liefert auch
keine tiefer gehende Erklärung dafür, warum zum
Beispiel die Wahl eines Lebenspartners, die als
Entwicklungsaufgabe bezeichnet werden kann, fü
Männer und Frauen – biologisch betrachtet – au
unterschiedlichen Strategien basiert. Mit einem
Perspektivenwechsels zur Evolutionspsychologie
(BUSS, 2005) finden sich Erklärungen, warum
Frauen bei ihrer Partnerwahl andere Eigenschaften
bevorzugen als Männer und warum insbesondere
junge Männer größere Risiken im Leben eingehen
als junge Frauen. Damit wird auch deutlich, dass
die Bewältigung von Anforderungen nicht nur psy
chologisch oder soziologisch, sondern auch evolu
tionär – im Sinne eines Reproduktionserfolges – zu
bewerten ist. Das betrifft sowohl das Ergebnis eine
Auseinandersetzung mit den gegebenen Anforde
rungen als auch die Wahl der Mittel, die zur Bewäl
tigung angewendet werden. Das Konzept der Le

bensaufgabe erklärt zwar, warum der Besitz oder 
die Nutzung eines Autos für Menschen wichtig ist, 
nicht aber warum viele Autofahrer hohe Risiken ak­
zeptieren und eingehen. 

3.5.3 Biologisches Erbe 

Nach den Lehren der Evolution ist der Fortpflan­
zungserfolg das einzige Erfolgskriterium. Damit 
verbunden sind die Erhaltung der Art und die Wei­
tergabe der eigenen Gene. Aus der Evolutionstheo­
rie lassen sich Erklärungen dafür ableiten, warum 
Männer, insbesondere junge Männer, grundsätzlich 
größere Risiken eingehen, sich aggressiver verhal­
ten oder stärker den Erwerb von Status und Sta­
tussymbolen anstreben als Frauen. Diese Unter­
schiede lassen sich durch von Natur aus unter­
schiedliche Strategien der beiden Geschlechter er­
klären, ihren jeweiligen Fortpflanzungserfolg zu er­
zielen. Die auf höheres Risiko ausgerichtete Strate­
gie der Männer trägt der Tatsache Rechnung, dass 
sie sich in einem Wettbewerb um die knappen Res­
sourcen befinden. Auf die heutige Zeit übertragen, 
gilt es, erfolgreich beim Erwerb finanzieller oder 
materieller Ressourcen sowie im Erlangen von An­
sehen und Status zu sein. Damit bildet der Erfolg 
bei Männern in diesen Bereichen eine günstige Vo­
raussetzung in der Partnersuche und damit in der 
Weitergabe der eigenen Gene. Erfolgreiche Män­
ner sind aus Sicht der Evolutionspsychologie eher 
eine Überlebensgarantie für die Nachkommen­
schaft als weniger erfolgreiche. Deshalb werben 
junge Männer um die Gunst der Frauen mit den 
Ressourcen, über die sie verfügen oder vorgeben 
zu verfügen, mit Kompetenz, Stärke, Macht, sozia­
lem Status oder Reichtum (DALY & WILSON, 1999; 
GEARY, 1998; BUSS, 1994, 2005). 

Für die Verkehrssicherheit ist die Einsicht über die 
biologische Verankerung des riskanten Verhaltens 
von Männern sehr wichtig. Erklärt es doch, warum 
es keine leichte Aufgabe ist, diese Zielgruppe zu 
vorsichtigen, sicherheitsbewussten Menschen um­
zuerziehen. Erkenntnisse aus anderen For­
schungsbereichen bieten jedoch eine Reihe von 
Anhaltspunkten, in welchen Bereichen Verkehrssi­
cherheitsmaßnahmen anzusetzen sind. So ist es 
zum Beispiel wichtig, dass junge Fahrerinnen und 
Fahrer die Gefahren im Straßenverkehr, ihre Fähig­
keiten und die Folgen nicht angepasster Geschwin­
digkeit korrekt einschätzen. Ein anderer Weg ist es, 
funktionale Alternativen zur Autoorientierung und 
zum risikobetonten Fahrstil anzubieten. Für das Er­
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langen von Ansehen, Status oder Erfolg ist ein ris­
kanter Fahrstil keine notwendige Voraussetzung. 
Nicht zuletzt sind auch strukturelle Maßnahmen 
und Gesetze wie zum Beispiel das Alkoholverbot 
für Fahranfänger sinnvoll, um das Unfallrisiko jun­
ger Fahrerinnen und Fahrer zu reduzieren. 

3.6	 Resümee zu den theoretischen 
Ansätzen 

Das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer 
wird zum einen durch die entwicklungsbedingten 
Voraussetzungen (vgl. ARNETT, 2002), zum ande­
ren durch die gesellschaftlichen Rahmenbedingun­
gen determiniert, zu denen die wirtschaftliche, ver­
kehrspolitische und rechtliche Situation, die techni­
sche, demografische und soziale Entwicklung, die 
medizinische Versorgung, die Städte- und Ver­
kehrsplanung und die vielfältige Medienlandschaft 
zählen. Die vielschichtige Struktur der außerhalb 
des Individuums liegenden Einflussfaktoren bildet 
ein komplexes Netzwerk mit wechselseitig beste­
henden Abhängigkeiten (KROJ & HOLTE, 2006). 
Diese Komplexität spiegelt sich in eher geringem 
Umfang in der Theorien- und Modellbildung wider. 
Der Fokus liegt eindeutig auf dem Informationsver­
arbeitungsprozess des Individuums. Dabei stehen 
die einzelnen theoretischen Ansätze hierzu weitge­
hend unverbunden nebeneinander. Eine integrative 
Betrachtung dieser Ansätze ist bislang nicht erfolgt. 
Vernachlässigt wird in der Theoriendiskussion die 
Rolle der Emotionen bei der Steuerung des Ver­
kehrsverhaltens. Ebenfalls weitgehend unberück­
sichtigt bleiben die vielfältigen Wechselbeziehun­
gen zwischen Kognitionen und Emotionen bei der 
Entwicklung theoretischer Modelle zum Mobilitäts­
verhalten und Verkehrsunfallrisiko (vgl. VAA, 2001). 
Hier wären die entsprechenden Theorien aus der 
Allgemeinen Psychologie zu importieren und im 
Hinblick auf ihre Brauchbarkeit zur Erklärung und 
Vorhersage des Verkehrsverhaltens zu prüfen. 
Nach Ansicht des norwegischen Verkehrspsycholo­
gen Truls VAA (2001) habe die Diskussion um die 
Risikohomöostasetheorie von WILDE (1982) in 
eine Sackgasse geführt und sich damit hemmend 
auf die Entwicklung neuer Modelle des Fahrverhal­
tens ausgewirkt. Ein tieferes Verständnis der Risi­
kokompensation, so der Psychologe, könne erst 
dann gewonnen werden, wenn die neueren Ent­
wicklungen in der kognitiven Psychologie und der 
Neurobiologie bei der Modellierung des Fahrverhal­
tens berücksichtigt würden. 

Die Modellentwicklung und -testung wurde in den 
vergangenen Jahren in der Verkehrssicherheitsfor­
schung stark vernachlässigt. Während in den acht­
ziger Jahren noch zehn Modelle des Fahrverhal­
tens publiziert wurden, sank die Zahl der Veröffent­
lichung zu diesem Thema in den neunziger Jahren 
auf „1“ herunter (VAA, 2001). Auch in den vergan­
genen 10 Jahren scheint die Publikationsrate der 
Achtziger zu dieser Thematik deutlich unterschrit­
ten zu sein. Eine Analyse hierzu steht allerdings 
noch aus. Es scheint, als spielten pragmatische 
Gründe, wie die Einfachheit der Operationalisie­
rung theoretischer Konstrukte, oder ein gewisser 
„common sense“ bei der Entscheidung für eine for­
schungsleitende Theorie eine nicht unerhebliche 
Rolle. Die „Theorie des geplanten Verhaltens“ ist 
eine solche Theorie. Ihre hohe Akzeptanz spiegelt 
keineswegs immer ihre angemessene Anwendung 
in der Verkehrssicherheitsforschung wider, son­
dern vielmehr die Einfachheit ihrer Überprüfung. 
Relativ geringe Beachtung dagegen hat bislang 
das Konzept der „Selbstwirksamkeitserwartung“ 
von BANDURA (1977) erhalten. Diese Tatsache 
verwundert, da sich dieses Konzept in der Sozial­
und Gesundheitspsychologie als zentrale Steuer­
größe des Verhaltens seit Jahrzehnten etabliert 
hat. Darüber hinaus hat sich die Selbstwirksam­
keitserwartung in verschiedenen Verhaltensberei­
chen vielfach als besserer Prädiktor der Verhal­
tensintention erwiesen als die wahrgenommene 
Verhaltenskontrolle aus der Theorie des geplanten 
Verhaltens. 

Die Fülle unterschiedlicher theoretischer Ansätze 
im Bereich der psychologisch ausgerichteten Ver­
kehrssicherheitsforschung zeugt von einem ausge­
sprochen heterogenen Problemverständnis unter 
den Wissenschaftlern. Welcher Theorie man auch 
immer den Vorzug gibt, es ist zu prüfen, inwieweit 
das jeweilige Verhalten unter einer willentlichen 
Kontrolle steht. Bei einem Verhalten, das sehr stark 
durch Impulse und spontane Reaktionen gesteuert 
wird, sollte die Vorhersage der Verhaltensintentio­
nen nicht im Fokus der Forschung stehen. Um ein 
umfassendes Verständnis von den Bedingungen 
des sicheren oder riskanten Fahrverhaltens junger 
Menschen zu erlangen, ist die Entwicklung eines 
komplexen Verhaltensmodells zielführend. Dieses 
kann sich auf ein Bündel theoretischer Perspekti­
ven stützen, das sowohl strukturelle als auch pro­
zedurale Aspekte der Verhaltenssteuerung ab­
deckt. Ein solches Modell bildet die Grundlage der 
eigenen empirischen Studie. 
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4 Empirische Studie 

4.1	 Theoretische Grundlagen 

Die vorausgegangene Darstellung und Diskussion 
relevanter theoretischer Ansätze, die zur Erklärung 
und Prognose des Verhaltens junger Fahrerinnen 
und Fahrer herangezogen werden, offenbaren das 
Fehlen eines komplexen Erklärungsmodells, das 
sowohl einen weiten Blick als auch einen tiefen 
Blick auf die Bedingungen sicheren Verhaltens die­
ser Zielgruppe im Straßenverkehr erlaubt. Mit 
einem „weiten“ Blick sollen Komponenten der Ver­
kehrsumwelt, der gesellschaftlichen Rahmenbedin­
gungen sowie der individuellen Merkmale erfasst 
werden. Mit einem „tiefen“ Blick soll der Prozess­
charakter der Entscheidung für ein bestimmtes Ver­
halten erkennbar werden. Eine solche horizontale 
und vertikale Ausdehnung des Blickfeldes hat zwei 
wesentliche Vorteile: (1) Es fördert das Verständnis 
für das Zustandekommen konkreter Verhaltensent­
scheidungen und damit verbunden für das sichere 
bzw. riskante Verhalten junger Fahrerinnen und 
Fahrer. (2) Es zeigt mögliche „Stellschrauben“ an, 
deren Bedienung eine Verhaltensänderung bewir­
ken kann. Das theoretische Modell der vorliegen­
den Arbeit hat den Anspruch, ein solches Modell zu 
sein. Es ist nicht als eine Theorie des Risikoverhal­
tens konzipiert, sondern als ein theoretisches Mo­
dell, das Bezüge aus den verschiedenen, bereits 
diskutierten theoretischen Ansätzen aufweist. 

Diese Bezüge stammen aus 

•	 den theoretischen Grundannahmen der evolu­
tionären Psychologie (Kapitel 3.5.3), 

•	 der Annahme eines fundamentalen Bedürfnis­
ses nach sozialer Akzeptanz (Kapitel 3.1.5), 

•	 der sozial-kognitiven Theorie von BANDURA 
(Kapitel 3.1.7), 

•	 der Annahme bestehender affektiver und kogni­
tiver Schemata (Kapitel 3.2.4), 

•	 der Theorie des Problemverhaltens von JES­
SOR und JESSOR (Kapitel 3.1.10), 

•	 der Lebensstilforschung (Kapitel 3.1.10), 

•	 den Annahmen aus der Temperamentsfor­
schung (Kapitel 3.1.10), 

•	 den Dual-Prozess-Modellen (Kapitel 3.1.6). 

In Kapitel 4.2 werden diese Bezüge kenntlich ge­
macht. Da in diesem Modell verschiedenen Erwar­

tungsbereichen eine zentrale verhaltenssteuernde 
Funktion zukommt, erhält es den Namen „Erwar­
tungsmodell des Mobilitätsverhaltens“. Die vorlie­
gende Arbeit dient nicht der Überprüfung des ge­
samten Modells. Im Rahmen von Pfadanalysen 
wird in Kapitel 4.5.6 ein Ausschnitt aus diesem Mo­
dell einer empirischen Prüfung unterzogen. 

4.2	 Darstellung eines theoretischen 
Modells 

Die im Modell (Bild 21) aufgeführten Konstrukte 
wurden in Kapitel 3 definiert und diskutiert. An 
dieser Stelle werden die Beziehungen ausgewähl­
ter Konstrukte untereinander – und damit die Hy­
pothesenstruktur – näher ausgeführt. Das Modell 
soll in der Lage sein, gefährliches bzw. riskantes 
Fahrverhalten junger Fahrerinnen und Fahrer 
zu erklären und vorherzusagen. Hierzu wird ein 
theoretisches Modell entwickelt, das prinzipiell auf 
alle Verkehrsteilnehmergruppen – und somit auch 
auf junge Fahrerinnen und Fahrer – anwendbar 
ist. 

Wie in verschiedenen Dual-Prozess-Theorien 
(z. B. EPSTEIN, 1994) so wird auch hier die Exis­
tenz zweier unterschiedlicher Wege der Informati­
onsverarbeitung angenommen, die parallel und in­
teraktiv arbeiten. Der eine basiert auf einer auto­
matischen, intuitiven und unbewussten Erfassung 
der Verkehrsumwelt, der andere auf einer analyti­
schen und bewussten. Der erste Weg der Infor­
mationsverarbeitung wird hier als „schemabasiert, 
automatisch“ bezeichnet und besitzt eine affektive 
Basis. Die für die Verkehrssicherheit zentralen 
Emotionen sind das Sicherheitsgefühl, Ängste 
oder Ärger. Insbesondere das Sicherheitsempfin­
den ist Bestandteil von Schemata, in denen die 
Bewertungen für bestimmte prototypische Ver­
kehrssituationen bereits mit abgespeichert sind 
(vgl. auch WAGENAAR, 1990). IZARD (2007) pos­
tuliert die kontinuierliche Präsenz von Emotionen, 
die mit Wahrnehmungen und Kognitionen inter­
agieren. Diese Sichtweise wird für das theoreti­
sche Modell der vorliegenden Arbeit übernommen. 
Zu betonen jedoch ist, dass das Sicherheitsgefühl 
selten so bewusst wahrgenommen wird, wie zum 
Beispiel aufwallender Ärger oder ein starkes 
Angstgefühl. Wie bereits an anderer Stelle er­
wähnt, ist es vergleichbar mit der Existenz des 
Sauerstoffs in der Luft. Es existiert, jedoch wird 
man sich dessen erst dann wirklich bewusst sein, 
wenn es fehlt. 
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Schemabasierte, automatische Informations­
verarbeitung 

Diese Form der Informationsverarbeitung liegt vor, 
wenn in einer konkreten Verkehrssituation ein 
Schema oder ein Skript aktiviert ist. Damit sind 
auch die Entscheidungen bereits festgelegt und 
müssen nicht erst getroffen werden. Dieser Um­
stand ändert sich, wenn sich in dieser Verkehrssi­
tuation etwas ereignet, was von dem aktivierten 
Schema abweicht. Das ist zum Beispiel dann der 
Fall, wenn ein Autofahrer während seiner Fahrt 
durch eine Stadt eine Gruppe spielender Kinder auf 
dem Gehweg wahrnimmt. Entweder es wird sofort 
ein anderes Schema aktiviert und greift automa­
tisch steuernd auf das Verhalten des Autofahrers 
ein (Reduzierung der Geschwindigkeit) oder die In­
formationsverarbeitung geht in eine erwartungsge­
steuerte, kontrollierte Informationsverarbeitung 
über. Ein solcher Wechsel stellt sich nach FAZIO 
(1986, 1989) dann ein, wenn eine neue Motivation 
entsteht. Die Motivation in einer Verkehrssituation 
verändert sich, wenn sich die inneren und/oder äu­
ßeren Bedingungen in dieser Situation ändern und 

sich damit verbunden auch die Wahrnehmung und 
Bewertung einer Situation ändern. Die in einer kon­
kreten Verkehrssituation erworbenen Erfahrungen 
wirken sich auf die Stabilität oder Modifikation be­
stehender Schemata oder Skripte aus. Die Vorteile 
dieser Form der Informationsverarbeitung sind ihre 
hohe Geschwindigkeit und der sparsame Einsatz 
mentaler Ressourcen. Ein Nachteil besteht darin, 
dass auch falsche Schemata mit der gleichen Effi­
zienz zur Verhaltenssteuerung beitragen und damit 
zu einer Gefahr für Autofahrer werden können. Das 
ist dann der Fall, wenn signifikante Veränderungen 
der Verkehrsumwelt nicht wahrgenommen oder 
falsch interpretiert werden und damit eine Deakti­
vierung des vorherrschenden Schemas ausbleibt. 
Das trifft insbesondere auf junge, unerfahrene Fah­
rerinnen und Fahrer zu. 

Erwartungsgesteuerte, kontrollierte Informa­
tionsverarbeitung 

Ist in einer bestimmten Verkehrssituation kein 
Schema aktiviert, beziehungsweise ein vorher be­
stehendes Schema wird deaktiviert, so wird die Ent-

Bild 21: Dual-Prozess-Modell des Mobilitätsverhaltens (Aufmerksamkeitssteuerung findet im hellgelb markierten Feld statt) 
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scheidung für ein bestimmtes Verhalten über ver­
schiedene Erwartungen getroffen, die ihrerseits von 
bestimmten Persönlichkeitsmerkmalen, Kompeten­
zen sowie von der Wahrnehmung der sozialen und 
nicht-sozialen Verkehrsumwelt beeinflusst werden. 
Dieser Prozess kann mehr oder weniger bewusst 
ablaufen und von mehr oder weniger starken Emo­
tionen begleitet sein. Emotionen üben einen be­
deutsamen Einfluss auf die Bewertung einer be­
stimmten Situation aus, daher ist dieser Weg der In­
formationsverarbeitung lediglich als begrenzt ratio­
nal zu verstehen. Es wird angenommen, dass eine 
erwartungsgesteuerte, kontrollierte Informations­
verarbeitung die Voraussetzung ist, bestimmte 
Schemata oder Skripte auszubilden, um somit den 
Weg für eine erfahrungsbezogene Informationsver­
arbeitung und Handlungsabfolge zu ebnen. Nach­
folgend werden die bei einer erwartungsgesteuer­
ten, kontrollierten Informationsverarbeitung beteilig­
ten Komponenten näher beschrieben. 

Erwartungsstruktur 

Das Fahr- oder Mobilitätsverhalten wird durch 
einen Entscheidungsprozess gesteuert, in dem 
mehr oder weniger bewusst Erwartungen über die 
Konsequenzen des sozialen und nicht sozialen Ver­
haltens sowie die Erwartung bezüglich der eigenen 
Handlungskompetenz („self-efficacy“) eine zentrale 
Rolle spielen. Diese Erwartungen können Be­
standteile entweder eines aktivierten Schemas (au­
tomatische Informationsverarbeitung) oder einer 
aktiven Wahrnehmung und Bewertung einer Ver­
kehrssituation sein, in der kein Schema aktiviert ist. 
Ist die letztgenannte Form der Informationsverar­
beitung aktiv, findet in der Phase des Entscheidens 
eine Gewichtung bzw. ein „Abwägen“ der Bewer­
tungen bezüglich der verschiedenen Erwartungen 
statt. Dieses Abwägen erfolgt begrenzt rational, da 
die Erwartungen von mehr oder weniger starken 
Emotionen begleitet werden, die ihrerseits ein star­
kes Gewicht bei der Entscheidungsfindung haben. 
So können beispielsweise die Handlungskompe­
tenzerwartung „Ich bin in der Lage, eine Kurve ra­
sant zu fahren“ und die Erwartung einer nicht so­
zialen Konsequenz „Ich erwarte ein tolles Gefühl 
beim Durchrasen einer Kurve“ begleitet sein von 
einem Aufgeregtsein oder einem Überlegenheits­
gefühl. Die Erwartung sozialer Ablehnung durch die 
Begleitung einer jungen Dame, von der ein Fahrer 
weiß, dass diese eine eher ängstliche Mitfahrerin 
ist, dagegen kann ein Unsicherheitsgefühl aufkom­
men lassen. 

Individuelle vs. soziale Norm 

Die individuelle Norm steht für die eigenen Stan­
dards einer Person und kommt in ihren Erwartun­
gen zum Ausdruck. Dem gegenüber steht die so­
ziale Norm, also diejenigen Erwartungen, die ande­
re an diese Person haben. Die wahrgenommene 
soziale Norm bezeichnet die von einer Person 
wahrgenommenen Erwartungen anderer. Individu­
elle Standards können sich über den Einfluss der 
sozialen Umwelt hinwegsetzen und das eigene Ver­
halten maßgeblich steuern. Nach BANDURA 
(1992) vermeiden es Personen, sich gegen die in­
dividuellen Standards zu verhalten, da dies die 
Missbilligung des eigenen Selbst („self censure“) 
und damit verbunden eine „bestrafende“ Selbstkri­
tik zur Folge hat. Die Antizipation möglicher Selbst­
sanktionen hält individuelle Standards aufrecht. 
Versuche von außen, diese internen Standards zu 
beeinflussen, werden auf eine Ansammlung von 
Rechtfertigungen treffen, die ihrerseits zur Stabilität 
der Standards beitragen. Daher ist es wichtig, diese 
Rechtfertigungen zu kennen, möchte man die inter­
nen Standards junger Fahrerinnen und Fahrer ver­
ändern. 

Ein weiterer Weg, die Stabilität der eigenen positi­
ven Selbstbewertung zu gewährleisten, besteht in 
dem Bestreben von Personen, solche Freunde 
oder Bekannten auszuwählen, mit denen diese 
Person ähnliche Standards teilt (BANDURA & 
WALTERS, 1959). Die soziale Norm in einer sol­
chen Gemeinschaft ist dann konsistent mit den ei­
genen Standards. Personen, so BANDURA (1991), 
die keine stark ausgeprägten internen Standards 
besitzen, passen sich pragmatisch in einer Ge­
meinschaft an und richten ihr Verhalten stärker 
nach den Erwartungen anderer aus. 

Bei der Entscheidung des Fahrers aus obigem Bei­
spiel wird der Fahrer abwägen, was ihm wichtiger 
ist – ein tolles Gefühl durch die Kurvenfahrt in Ver­
bindung mit einem Gefühl von Kompetenz zu erle­
ben oder die Akzeptanz und das Wollwollen seiner 
Begleiterin. Er wird also seine „individuelle Norm“ 
gegen eine „soziale Norm“ abwägen. Ist die indivi­
duelle Norm stärker als die soziale Norm, wird der 
Autofahrer sich über die Erwartung seiner Beglei­
tung hinwegsetzen und so fahren, wie es dieser 
möchte. Das Ausleben seiner Bedürfnisse ist ihm 
wichtiger als die Akzeptanz seiner Begleiterin. 

Ein anderer Fahrer könnte in einer solchen Mitfah­
rersituation ganz anders reagieren. Er könnte in 
einen anderen Informationsverarbeitungsmodus 
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wechseln, durch den er bewusst darauf achtet, 
alles im Sinne seiner Freundin richtig zu machen. 
Er entscheidet sich daher, langsamer zu fahren, als 
er es normalerweise gewohnt ist. Möglicherweise 
aber wird beim Einsteigen der Freundin nur ein an­
deres Schema aktiviert, das sich in den letzten Wo­
chen für speziell diese Mitfahrsituation gebildet hat, 
und er nun automatisch so fährt, dass sich seine 
Freundin sicher fühlt. Das heißt, nicht nur ein 
Wechsel in einen anderen Informationsverarbei­
tungsmodus wäre möglich, sondern auch der 
Wechsel zu einem anderen Automatismus, also zu 
einem anderen Schema bzw. Skript. 

Das Abwägen zwischen individueller und sozialer 
Norm ist im vorliegenden theoretischen Modell 
unter „Erwartung und Bewertung sozialer Akzep­
tanz“ verankert. Die Bewertung der sozialen Akzep­
tanz erfolgt über einen Abgleich der sozialen mit 
der individuellen Norm. In einem solchen Bewer­
tungsprozess können sich durch die subjektive 
Wahrnehmung der sozialen Umwelt auch Fehler in 
der Beurteilung einer Person einschleichen. So 
kann der Autofahrer auch fälschlicherweise glau­
ben, seine Begleiterin mag auch rasante Kurven­
fahrten. Mit dieser Erwartung fällt ihm die Entschei­
dung für eine riskante Fahrweise leicht. 

Erwartungen auf verschiedenen Ebenen 

Nicht explizit im Modell abgebildet, ist die Tatsache, 
dass Erwartungen auf unterschiedlichen Ebenen 
generiert werden – auf einer strategischen, takti­
schen und operationalen (MICHON, 1985; van der 
MOLEN & BÖTTICHER, 1988). So kann die Hand­
lungskompetenzerwartung einer Person bei der 
Wahl einer bestimmten Strecke (strategische 
Ebene) darin bestehen, dass eine Person über­
zeugt davon ist, genau auf dieser Strecke sicher, 
stressfrei und zügig fahren zu können. Auf der ge­
wählten Landstraßenstrecke fühlt sich diese Per­
son in der Lage, schneller als 100 zu fahren, und 
traut sich auch zu, vor einer unübersichtlichen 
Kurve einen Traktor zu überholen (taktische 
Ebene), auch wenn objektiv betrachtet das Überho­
len zu gefährlich ist. Verhaltensweisen auf der ope­
rationalen Ebene (z. B. Gang einlegen, Bremspedal 
betätigen, Blinker setzen) laufen weitgehend auto­
matisiert und ohne bewusste Erwartungen ab. Es 
wäre problematisch, wenn es sich anders verhielte 
und Verhaltensweisen auf der operationalen Ebene 
zu sehr mentale Ressourcen binden würden. Diese 
Gefahr besteht bei Fahranfängern. 

Kompetenz 

Der Begriff „Kompetenz“ fungiert in diesem theore­
tischen Modell als ein Oberbegriff, unter dem rela­
tiv stabile Fähigkeiten („traits“, z. B. Aufmerksam­
keitssteuerung) und variable Fähigkeiten („states“, 
u. a. Fahrtüchtigkeit) subsumiert werden und der 
außerdem angeborene und erworbene Fähigkeiten 
miteinbezieht. Weitere Ausführungen zum Thema 
„Kompetenzen“ befinden sich in den Kapiteln 3.1.3 
und 3.1.4. Unterschiedliche Kompetenzen mit ihren 
jeweils spezifischen Effekten auf Erwartungen, Mo­
bilitäts- und Fahrverhalten sowie Unfälle waren 
nicht Gegenstand dieser Arbeit und wurden daher 
auch bei der Modellbildung nicht berücksichtigt. 
Grundsätzlich wird davon ausgegangen, dass ob­
jektiv vorhandene Kompetenzen die Erwartungen, 
die Wahrnehmung der Verkehrsumwelt – damit ver­
bunden die Einschätzung der Aufgabenschwierig­
keit – sowie die Einschätzung eigener Kompeten­
zen beeinflussen. 

Personenbezogene Einflussfaktoren 

Das Fahr- und Mobilitätsverhalten hängt indirekt 
von einer Reihe von Merkmalen ab, die in der Per­
sönlichkeit des Entscheidenden begründet liegen. 
Deshalb bestehen im o. a. Modell (Bild 21) direkte 
Pfade zu allen Erwartungstypen, zur Kompetenz 
und zur Ausbildung von Schemata und Skripten. 
Wie bereits in Kapitel 3 ausgeführt, haben insbe­
sondere das Temperament (u. a. Sensation 
Seeking) und der Lebensstil eines Menschen einen 
bedeutsamen Einfluss auf das Fahrverhalten jun­
ger Menschen. Diese beiden Personenmerkmale 
wurden in der vorliegenden Studie miterfasst, so­
dass ihre direkten und indirekten Effekte auf Erwar­
tungen, berichtetes Verhalten, Verstöße und Unfall­
beteiligung untersucht werden können. Ergänzend 
hierzu wurde das Selbstwertgefühl (ROSENBERG, 
1965) erfasst, von dem bislang keine gesicherten 
Erkenntnisse im Hinblick auf den Einfluss auf das 
Fahr- und Mobilitätsverhalten vorliegen. 

Entscheidungsprozess 

Die Entscheidung für oder gegen eine Verhaltens­
alternative ist abhängig von der Erwartung und Be­
wertung von Konsequenzen einer möglichen Hand­
lung in einer konkreten Situation. Für die Hand­
lungskompetenzerwartung bedeutet dies eine Ge­
genüberstellung vorhandener Fähigkeiten und 
wahrgenommener Anforderungen (im Sinne der 
wahrgenommenen Aufgabenschwierigkeit). In die­
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sem Fall beurteilen Personen, ob sie in der Lage 
sind, ein bestimmtes Verhalten auszuführen. Für 
die Ergebniserwartung bedeutet dies einen Ver­
gleich der aktuellen mit der kommenden Situation. 
In diesem Fall beurteilen Personen, ob und welche 
Konsequenzen aufgrund eines bestimmten Verhal­
tens zu erwarten sind und ob diese Konsequenzen 
sich von der aktuellen Situation unterscheiden. Für 
die Erwartung und Bewertung sozialer Akzeptanz 
ist die Gegenüberstellung von individueller und so­
zialer Norm von besonderer Bedeutung. Wird der 
individuellen Norm ein größeres Gewicht einge­
räumt als der sozialen Norm, ist mit einer Einbuße 
an sozialer Akzeptanz zu rechnen, wenn ein be­
stimmtes Verhalten ausgeführt wird. 

Diese verschiedenen Vergleiche gehen zusammen 
mit den sie begleitenden Emotionen (z. B. Ärger, 
Spaßerleben, Sicherheitsempfinden) in eine Ent­
scheidung ein. Durch den Einfluss von Emotionen 
und durch die begrenzten mentalen Ressourcen ist 
eine solche Entscheidung nur als begrenzt rational 
zu charakterisieren. 

Aufmerksamkeitssteuerung 

Aufmerksamkeitsprozesse wirken sich auf die 
Wahrnehmung der sozialen und nicht- sozialen 
Umwelt aus und spielen somit eine wichtige Rolle 
bei der Aktivierung oder Deaktivierung bestehender 
emotionaler oder kognitiver Schemata bzw. Skripte. 
Werden aufgrund mangelnder Aufmerksamkeit ver­
kehrsicherheitsrelevante Veränderungen in der 
Umwelt nicht wahrgenommen, bleibt ein erforderli­
cher Wechsel in den erwartungsgesteuerten, kon­
trollierten Verarbeitungsmodus aus. Selbst wenn 
ein solcher Wechsel erfolgt ist, kann mangelnde 
Aufmerksamkeit sich auf die Erwartungen der Auto­
fahrer und damit auf die Entscheidung und das Ver­
halten negativ auswirken. So kann zum Beispiel ein 
bestimmtes Schema in dem Augenblick deaktiviert 
werden, in dem ein Autofahrer die Tastatur seines 
Radios bedient. Die damit einhergehende Ablen­
kung kann trotz eines aktivierten erwartungsge­
steuerten, kontrollierten Verarbeitungsmodus mög­
licherweise nicht verhindern, dass eine plötzliche 
Veränderung der verkehrlichen Umwelt übersehen 
wird. So kann zum Beispiel ein Autofahrer bei der 
Bedienung des Radios ein Schild, das vor Wild­
wechsel warnt, übersehen. Deshalb erwartet dieser 
Autofahrer auch nicht das plötzliche Auftauchen 
eines Rehs, fühlt sich sicher und handlungskompe­
tent und fährt mit relativ hoher Geschwindigkeit 
durch eine Waldgegend. 

Aufmerksamkeitsprozesse werden neben der Ab­
lenkung insbesondere auch durch vorhandene 
Kompetenzen und Erfahrungen und Beeinträchti­
gungen durch Alkohol, Drogen oder Müdigkeit be­
einflusst. Darüber hinaus werden Aufmerksamkeits­
prozesse durch aktivierte Schemata gesteuert. Sie 
haben einen starken Einfluss darauf, welche Infor­
mationen wahrgenommen und erinnert werden 
(ARONSON, WILSON & AKERT, 2004). Diese In­
formationen können mit dem aktivierten Schema 
kongruent oder inkongruent sein. Eine grundlegen­
de Annahme der Aufmerksamkeits-Elaborations-
Hypothese (BOBROW & NORMAN, 1975) ist es, 
dass erwartete Informationen keinen Informations­
gewinn darstellen. Dagegen liegt bei unerwarteten 
Informationen ein Informationsgewinn vor. Uner­
wartete Informationen sollten daher bevorzugt ver­
arbeitet werden. Die Verarbeitung schema-kongru­
enter Informationen erfordert weniger mentale Res­
sourcen als die Verarbeitung schema-inkongruen­
ter Informationen. Diese zusätzliche Verarbeitungs­
kapazität wird benötigt, die inkongruente Informati­
on zu erklären und einzuordnen. 

Die Folge einer solchen Verarbeitungstiefe ist eine 
bessere Erinnerungsleistung für inkongruente Infor­
mationen (STAHL, 2004). Sind bei der Wahrneh­
mung einer Information bereits mentale Ressour­
cen gebunden (z. B. beim Telefonieren während der 
Fahrt), so bleibt für die Verarbeitung einer inkon­
gruenten Information oft nicht mehr genügend Ka­
pazität für eine tiefere Verarbeitung übrig. Die Un­
fallgefahr für einen telefonierenden Autofahrer er­
höht sich, wenn einer schema-inkongruenten 
Information aus Kapazitätsgründen keine oder nur 
geringere Beachtung geschenkt wird. 

Die Bedeutung des Einflusses von Aufmerksam­
keitsprozessen auf die Wahrnehmung der sozialen 
und nicht-sozialen Umwelt und die unterschiedli­
chen Erwartungen wird in Bild 21 durch ein großes 
hellgelbes Feld angedeutet, das diese Konzepte 
umschließt. 

4.3 Hypothesen 

Basierend auf der vorangegangenen Darstellung 
der theoretischen Grundlagen sowie der empiri­
schen Befunde werden in dieser Arbeit folgende all­
gemeine Hypothesen überprüft: 

A. Die Lebensstilgruppen innerhalb der Gruppe der 
17- bis 24-Jährigen sowie die innerhalb der 
Gruppe der 25- bis 37-Jährigen 
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•	 unterscheiden sich im Hinblick auf die Ge­
fährdung im Straßenverkehr, 

•	 lassen sich durch demografische, verkehrs­
bezogene Personenmerkmale und Persön­
lichkeitsmerkmale eindeutig und umfassend 
beschreiben, 

•	 sind unabhängig von sozialstrukturellen Be­
dingungen, repräsentiert durch den sozio­
ökonomischen Status, 

•	 unterscheiden sich in der wahrgenommenen 
Ähnlichkeit von Freunden im Hinblick auf 
Verkehrssicherheit, Rücksichtnahme und Le­
bensstile. 

B. Die Lebensstilgruppen der 17- bis 24-Jährigen 
sowie die der 25- bis 37-Jährigen unterscheiden 
sich nicht im Hinblick auf die Anzahl der Grup­
pen, ihre Beschreibung sowie ihre Relevanz zur 
Identifikation mehr oder weniger im Straßenver­
kehr Gefährdeter. 

C. Der Lebensstil ist ein relativ stabiles Personen­
merkmal. Die Lebensstilgruppen der vorliegen­
den Studie zeigen große Ähnlichkeit mit den Le­
bensstilgruppen der Studie von 1996 (Quer­
schnittsvergleich). Das betrifft die Anzahl der 
Gruppen, ihre Beschreibung sowie ihre Rele­
vanz zur Identifikation mehr oder weniger im 
Straßenverkehr Gefährdeter. 

D. Die Einstellung zur Geschwindigkeit ist ein rela­
tiv stabiles Personenmerkmal. Es wird ange­
nommen, dass die Lebensstilgruppen sich im 
Hinblick auf diese Einstellung nicht von den Le­
bensstilgruppen der Studie von 1996 unter­
scheiden. 

E. Die in Bild 50 dargestellte Hypothesenstruktur 
des Pfadmodells (S. 158) passt zur Datenstruk­
tur der Gesamtstichprobe, zweier Altersgruppen 
(17- bis 24-Jährige und 25- bis 37-Jährige), 
aller Lebensstilgruppen und beider Geschlech­
ter. In dieser Hypothesenstruktur wird der statis­
tisch bedeutsame Einfluss des Temperaments, 
der Einstellung zur Geschwindigkeit, der Ein­
stellung zu aggressiven Verhaltensweisen, der 
Handlungskompetenzerwartung sowie der 
wahrgenommenen Ähnlichkeit der Freunde im 
Hinblick auf eine rücksichtsvolle Fahrweise auf 
das berichtete Verhalten, auf Verkehrsverstöße 
und auf das Unfallrisiko postuliert. Es wird wei­
terhin angenommen, dass innerhalb der jeweili­

gen Gruppe Unterschiede im Hinblick auf die 
Stärke der Effekte auf die abhängigen Variablen 
bestehen. 

F.	 Im Prozess der Modelltestung haben sich die 
Formulierung und Prüfung weiterer Hypothesen 
ergeben. 

•	 Es besteht eine generelle Risikoeinstellung 
mit den vier Indikatorvariabeln Einstellung 
zur Geschwindigkeit, Einstellung zu aggres­
siven Verhaltensweisen im Straßenverkehr, 
Handlungskompetenzerwartung und wahr­
genommene Ähnlichkeit von Freunden im 
Hinblick auf eine rücksichtsvolle Fahrweise. 

•	 Die Hypothesenstruktur eines reduzierten 
Pfadmodells des Basis-Modells in Bild 51 
passt zur Datenstruktur der Gesamtstichpro­
be, zweier Altersgruppen (17- bis 24-Jährige 
und 25- bis 37-Jährige) und beider Ge­
schlechter. 

G. Weitere Hypothesen 

•	 Es besteht kein statistisch bedeutsamer Zu­
sammenhang zwischen einer bereichsspezi­
fischen Handlungskompetenzerwartung 
(self-efficacy) im Hinblick auf das Fahren in 
schwierigen und riskanten Fahrsituationen 
und einem generellen Selbstwertgefühl. 

•	 Männer und die Gruppe der 17- bis 24-Jähri­
gen haben eine stärker ausgeprägte Hand­
lungskompetenzerwartung im Hinblick auf 
das Fahren in schwierigen und riskanten Ver­
kehrssituationen als Frauen und die Gruppe 
der 25- bis 37-Jährigen. 

4.4 Methodik 

Zur Überprüfung der Hypothesen wurde eine Re­
präsentativbefragung durchgeführt. Der Fragebo­
gen wurde vom Autor entwickelt und beinhaltet so­
wohl Erhebungsskalen, die sich bereits in der For­
schung bewährt haben, als auch Skalen, die für 
diese Studie neu entwickelt wurden. Die Datener­
hebung erfolgte durch das Institut für Demoskopie 
Allensbach. 

4.4.1 Erhebungsinstrumente 

Die Auswahl der Konstrukte für die Studie in die­
sem Projekt basiert auf den theoretischen Grundla­
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gen und den Erkenntnissen aus nationalen und in­
ternationalen Studien zum Thema „Junge Fahrerin­
nen und Fahrer“. Ein Großteil der verwendeten 
Skalen hat sich bereits in der Forschung bewährt. 
Die nachfolgend aufgeführten Merkmale, die in die­
ser Studie erfasst wurden, sind unterteilt in Merk­
male mit direktem Bezug zum Verkehrsbereich 
(verkehrsbezogene Merkmale) und Merkmale ohne 
diesen Bezug (Personenmerkmale ohne Verkehrs­
bezug). Der Begriff „Bezug“ ist hier im Sinne einer 
bereichsspezifischen Operationalisierung zu ver­
stehen, nicht als Ausdruck für einen statistisch be­
deutsamen Zusammenhang. Der komplette Frage­
bogen befindet sich im Anhang 1. Bei der nachfol­
genden Auflistung der erfassten Merkmale wird die 
jeweilige Fragebogennummer in Klammern ange­
geben. 

4.4.1.1	 Personenmerkmale ohne 
Verkehrsbezug 

Soziodemografische Merkmale 

Geschlecht (Teil 3, Nr. 1), Alter (Teil 3, Nr. 2), er­
worbener oder angestrebter Schulabschluss (Teil 3, 
Nr. 3), Berufstätigkeit (Teil 3, Nr. 4), Berufsbranche 
(Teil 3, Nr. 4), eigenes Monatsnettoeinkommen (Teil 
3, Nr. 5), Monatsnettoeinkommen im Haushalt (Teil 
3, Nr. 8), Anzahl Berufstätiger im Haushalt (Teil 3, 
Nr. 6), Leben im Haushalt der Eltern (Teil 3, Nr. 9) 
und Wohnort (Teil 3, Nr. 10). 

Ergänzend wird ein Index aus Bildung und Haus­
haltsnettoeinkommen gebildet, der den sozioöko­
nomischen Status erfasst (siehe Kapitel 4.5.3). 

Persönlichkeitsmerkmale 

Temperament 

Wie in Kapitel 3.1.10 näher aufgeführt, werden psy­
chologische Konzepte wie Aufmerksamkeit, Ab­
lenkbarkeit, Emotionalität, Impulsivität, Impulskon­
trolle, Inhibition oder Aktivität als Temperamentsdi­
mensionen angesehen. Zur Erfassung tempera­
mentsnaher Dimensionen wird das ADHS-Scree­
ning für Erwachsene (ADHS-E) von SCHMIDT und 
PETERMANN (2009) eingesetzt. Es umfasst 25 
Items und dient der Erfassung von ADHS-Sympto­
men. Neben einem Globalwert für die Gesamtbe­
einträchtigung werden Skalenwerte für fünf Dimen­
sionen angegeben (SCHMIDT, 2009). 

• EA – 	  Emotion und Affekt (Cronbachs Alpha 
= .72; Retest-Reliabilität = .85), 

• AS – 	Aufmerksamkeitssteuerung (Cronbachs 
Alpha = .79; Retest-Reliabilität = .88), 

• ST –   Stresstoleranz (Cronbachs Alpha = .61; 
Retest-Reliabilität = .82), 

•	 ID – Impulskontrolle und Disinhibition (Cron­
bachs Alpha = .52; Retest-Reliabilität = .87), 

•	 UU – Unruhe und Überaktivität (Cronbachs 
Alpha = .69; Retest-Reliabilität = .89), 

• G	  – Gesamtwert (Cronbachs Alpha = .86; 
Retest-Reliabilität = .94). 

Die Skalenwerte werden in dieser Studie als Aus­
prägungen bestimmter temperamentsnaher Dimen­
sionen interpretiert. SCHMIDT (2009) belegt eine 
zufrieden stellende bis gute interne Konsistenz und 
eine hohe Retest-Reliabilität für die fünf Subskalen 
und den Gesamtwert. Außerdem ist der ADHS-E 
konstrukt- und kriteriumsvalide und trennt sehr gut 
zwischen klinischen und nicht-klinischen Stichpro­
ben. 

Selbstwertgefühl 

Zur Erfassung des Selbstwertgefühls (10 Items, 
Teil 1, Nr. 37) wird eine deutsche Übersetzung der 
„Rosenberg-Self-Esteem-Skala“ (ROSENBERG, 
1965) mit einer fünfstufigen Ratingskala verwendet. 
In der englischen Originalskala sind 4 Stufen vor­
gesehen. 

Lebensstil 

Zur Erfassung des Lebensstils wurden Fragen zu 
Freizeitaktivitäten (Teil 1, Nr. 7), Musikgeschmack 
(22 Items, Teil 1, Nr. 32), Filmpräferenzen (19, Teil 
1, Nr. 31), Gruppenaffinität (25 Items, Teil 1, Nr. 8) 
und Ausdruck durch Kleidung (19 Items, Teil 1, 
Nr. 33) gestellt. Die Operationalisierung der Le­
bensstildimensionen basiert auf der Lebensstil-
Skala von SCHULZE (1999). Sie wurde für diese 
Studie aktualisiert und erweitert. 

Weitere Personenmerkmale 

Häufigkeit des Alkoholkonsums (Teil 2, Nr. 1), Alko­
hol-Trinkmenge (Teil 2; Nr. 2), Häufigkeit des Kon­
sums von Drogen und Medikamenten (11 Items; 
Teil 2, Nr. 4), Fernsehkonsum in Stunden pro Tag 
(Teil 1, Fr. 30). 
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4.4.1.2 Verkehrsbezogene Personenmerkmale 

Verkehrsdemografie 

Motorradführerschein (Teil 1, Nr. 1a), Pkw-Führer­
scheinbesitz (Teil 1, Nr. 1b), Art der Fahrausbildung: 
traditionell vs. Begleitetes Fahren (Teil 1, Nr. 3), Ex­
position Motorrad: regelmäßige Nutzung (Teil 1, Nr. 
11b), Jahresfahrleistung in Kilometer (Teil 1, Nr. 
12), Exposition Pkw: regelmäßige Nutzung (Teil 1, 
Nr. 13b), Jahresfahrleistung in Kilometer (Teil 1, Nr. 
14), Autobesitz (Teil 1, Nr. 16), Marke des gefahre­
nen Autos (Teil 1, Nr. 17), Wagentyp des gefahre­
nen Autos (Teil 1, Nr. 18), Punkte im Verkehrszen­
tralregister (Teil 1, Nr. 22), Verkehrsunfallbeteili­
gung (Teil 1, Nr. 23), Häufigkeit der Verkehrsunfall­
beteiligung (Teil 1, Nr. 24), verursachte Verkehrsun­
fälle (Teil 1, Nr. 24). 

Psychologische Merkmale 

Einstellung zur Geschwindigkeit 

Der selbst entwickelte Fragebogen zur Erfassung 
der Einstellung zur Geschwindigkeit besteht aus 15 
Items. Verwendet wird eine vierstufige Ratingskala 
(Teil 1, Nr. 15). Der Fragebogen zur Einstellung zur 
Geschwindigkeit liegt seit 1994 in unterschiedlichen 
Fassungen vor (siehe Kapitel 1.6). Für die kogniti­
ve Komponente der Einstellung gelang bislang 
keine gute Differenzierung zwischen verschiedenen 
Gruppen (HOLTE, 1994; RUDINGER & HOLTE, 
1996), sodass für die vorliegende Studie aus­
schließlich die Items der affektiven und die beha­
vioralen Komponente berücksichtigt wurden. 

Handlungskompetenzerwartungen (self-efficacy) 

Der selbst entwickelte Fragebogen zur Erfassung 
der Kompetenzerwartung in schwierigen und ris­
kanten Fahrsituationen besteht aus 18 Items. Ver­
wendet wird eine sechsstufige Ratingskala (Teil 1, 
Nr. 20). 

Aggressives Verhalten im Straßenverkehr 

Der selbst entwickelte Fragebogen zur Erfassung 
der Aggressionen im Straßenverkehr besteht aus 
10 Items (Teil 1, Nr. 10). Verwendet wird eine zehn­
stufige Ratingskala. 

Einstellung zu Alkohol und Fahren 

Dieser Fragebogenteil wurde in Anlehnung an 
SCHULZE (1999) konzipiert. Er besteht aus 8 di­

chotomen Items. SCHULZE dagegen verwendete 
eine vierstufige Ratingskala. 

Alkohol und Fahren 

Mit einem Item wird erfasst, ob der bzw. die Be­
fragte bereits einmal unter dem Einfluss von Alko­
hol Auto gefahren ist (Teil 2, Nr. 3). 

Drogen/Medikamente und Fahren 

Mit einem Item wird erfasst, ob der bzw. die Be­
fragte bereits einmal unter dem Einfluss von Dro­
gen oder Medikamenten Auto gefahren ist (Teil 2, 
Nr. 5). 

Gründe für oder gegen das Begleitete Fahren 

Der Fragebogen setzt sich aus 10 Gründen für und 
10 Gründen gegen das Begleitete Fahren zusam­
men (Teil 1, Nr. 3), 

Einstellung zum Begleiteten Fahren 

Der Fragebogen zur Erfassung der Einstellung zum 
Begleiteten Fahren besteht aus 13 Items. Er setzt 
sich zusammen aus selbst entwickelten Items 
sowie Items aus FUNK & GRÜNINGER (2010). Im 
Unterschied zu einem Erhebungsinstrument von 
TAUBMAN-BEN-ARI (2010) werden in der vorlie­
genden Studie nicht die persönlichen Erfahrungen 
mit dem Begleiteten Fahren berücksichtigt. Die Ein­
stellungsskala kann somit auch bei Personen an­
gewendet werden, die noch nicht am Begleiteten 
Fahren teilgenommen haben (Teil 1, Nr. 4). 

Wahrgenommene Ähnlichkeit von Freunden 

Hierzu zählen die wahrgenommene Ähnlichkeit von 
Ansichten von Freunden zu bestimmten Lebensstil­
bereichen (10 Items; Teil 1, Nr. 5) sowie die wahr­
genommene Ähnlichkeit des Fahrstils von Freun­
den (3 Items; Teil 1, Nr. 25 und 26). Die wahrge­
nommene Ähnlichkeit von Freunden ist in der vor­
liegenden Studie eine Alternative zum Konstrukt 
der subjektiven Norm von AJZEN (1985, 1991). 

Weitere verkehrsbezogene Merkmale 

Hierzu gehören die subjektive Wichtigkeit eines ge­
ringen Benzinverbrauchs als Entscheidungskriteri­
um beim Kauf eines neuen Autos (1 Item; Teil 1, Nr. 
9), Spaß haben am Autofahren (1 Item; Teil 1, Nr. 
21) sowie die subjektive Kontrollwahrscheinlichkeit 
(1 Item; Teil 1, Nr. 29). 
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4.4.2 Stichprobe und Stichprobengewinnung 

Die Grundgesamtheit der Studie bildet die deut­
sche Wohnbevölkerung im Alter von 17 bis 37 Jah­
ren in der Bundesrepublik Deutschland. Die Stich­
probengewinnung erfolgte über eine repräsenta­
tive Quotenauswahl. Es erfolgte eine Quotenver­
teilung in folgender Abfolge: (1) auf Bundesländer 
und Regierungsbezirke, (2) auf Groß-, Mittel- und 
Kleinstädte sowie Landgemeinden und (3) auf 
Männer und Frauen, (4) auf verschiedene Alters­
gruppen, (5) auf Berufstätige und Nichtberufstäti­
ge sowie (6) auf verschiedene Berufskreise. 

Der Anteil der 17- bis 24-Jährigen wurde auf 50 % 
festgelegt. Das sind etwa 10 % mehr, als es ihrem 
Anteil an der Grundgesamtheit entspricht. Diese 
Disproportionalität bedeutet eine deutliche Erweite­
rung der Analysebasis. Durch einen entsprechen­
den Gewichtungsfaktor kann eine Angleichung an 
Strukturdaten der amtlichen Statistik durchgeführt 
werden und damit die Altersdisproportionalität wie­
der aufheben. 

4.4.3 Durchführung einer 
Repräsentativbefragung 

An der Repräsentativbefragung waren insgesamt 
600 geschulte Interviewerinnen und Interviewer 
beteiligt. Durchgeführt wurde eine mündlich-per­
sönliche (face-to-face) Befragung, der ein standar­
disierter Fragebogen zugrunde lag. Das heißt, die 
Fragen wurden wörtlich und in unveränderter Rei­
henfolge vorgelesen. Die Durchführung der Inter­
views erfolgte vom 13. bis 31. Januar 2010. 

4.4.4 Auswertungsdesign 

Die Auswertung dieser Studie erfolgt in sieben 
Schritten: (1) Stichprobenbeschreibung, (2) des­
kriptive Analysen ausgewählter Merkmale, (3) Da­
tenaggregierung mittels Faktoren- und Reliabili­
tätsanalysen sowie Indexbildung, (4) Bildung von 
Lebensstilgruppen mittels Clusteranalyse und 
Durchführung von Diskriminanzanalysen zur Prü­
fung der verschiedener Cluster-Lösungen, (5) Ver­
gleich von Lebensstilgruppen in Hinblick auf ver­
kehrssicherheitsrelevante Merkmale und Perso­
nenmerkmale, (6) Vergleich der Cluster-Lösung 
dieser Studie mit der Cluster-Lösung einer Studie 
von SCHULZE (1999) und (7) Prüfung eines theo­
retischen Modells mittels eines Strukturgleichungs­
ansatzes. 

Zum 6. Schritt ist Folgendes anzumerken: Wie be­
reits erwähnt, erfolgte die Datenerhebung zur vor­
liegenden Studie im Januar 2010. Damit war ge­
währleistet, dass (1) die überwiegende Mehrheit 
derjenigen, die in der Stichprobe von 2010 31 Jahre 
waren, in 1996 18 Jahre alt gewesen waren und (2) 
eine überwiegende Mehrheit derjenigen, die 1996 
24 Jahre alt gewesen waren, in der Stichprobe von 
2010 37 Jahre alt waren, und damit die überwie­
gende Mehrheit der 31- bis 37-Jährigen aus 2010 
zur gleichen Alterskohorte gehören wie die 18- bis 
24-Jährigen aus 1996. Nur eine Minderheit der 18­
Jährigen aus 1996 wird im Januar 2010 bereits 32 
Jahre alt geworden sein, und ebenfalls eine Min­
derheit der damals 25-Jährigen wird im Januar 
2010 38 Jahre alt geworden sein. Wie viele dies 
sind, kann nicht angegeben werden, da das genaue 
Geburtsdatum nicht erfasst wurde. 

4.5 Ergebnisse 

4.5.1 Deskriptive Analysen 

Zur deskriptiven Analyse zählen die Stichprobenbe­
schreibung, die Darstellung des Alkoholkonsums 
und der Medikamenteneinnahme sowie einiger 
zentraler verkehrsbezogener Merkmale. Sie ist pri­
mär auf die Gesamtgruppe ausgerichtet, berück­
sichtigt jedoch auch Unterschiede zwischen den 
Geschlechtern und verschiedenen Altersgruppen. 
Bei Gruppenvergleichen kommt es vor, dass die Er­
gebnisdarstellung über die reine Deskription hin­
ausgeht. Weitere deskriptive Ergebnisse werden im 
Rahmen der Datenaggregierung (Kapitel 4.5.2) 
sowie in den später folgenden Lebensstilbeschrei­
bungen (Kapitel 4.5.4) aufgeführt. 

4.5.1.1 Stichprobenbeschreibung 

Altersgruppen und Geschlecht 

Insgesamt nahmen 2.084 Personen an der Reprä­
sentativbefragung teil, davon 51,5 % Männer und 
48,5 % Frauen. Der Anteil der 17-Jährigen beträgt 
8,9 %, der der 18- bis 24-Jährigen 41 % und der der 
25- bis 37-Jährigen 50,1 %. Der Anteil der 31- bis 
37-Jährigen beträgt 27,4 %. Personen dieser Alters­
gruppe gehörten 1996 zur Zielgruppe (nicht Stich­
probe) der 18- bis 24-Jährigen in der Studie von 
SCHULZE (1999). Im Rahmen eines Querschnitts­
vergleichs werden an späterer Stelle die heutigen 
18- bis 24-Jährigen mit den damaligen 18- bis 24­
Jährigen sowie die damals 18- bis 24-Jährigen mit 
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Anzahl 

Reihenprozente 

Spaltenprozente 

Ungewichtete Daten Gewichtete Daten 

Altersgruppen Männer Frauen Gesamt Männer Frauen Gesamt 

17 Jahre 

97 

52,4 

9,0 

88 

47,6 

8,7 

185 

100 

8,9 

53 

52,5 

5,0 

48 

47,5 

4,7 

101 

100 

4,8 

18–24 Jahre 

439 

51,3 

40,9 

416 

48,7 

41,1 

855 

100 

41,0 

371 

51,7 

34,8 

346 

48,3 

34,0 

717 

100 

34,4 

25–30 Jahre 

241 

55,1 

22,5 

231 

48,9 

22,8 

472 

100 

22,6 

302 

49,8 

28,3 

304 

50,2 

29,8 

606 

100 

29,1 

31–37 Jahre 

296 

51,7 

27,6 

276 

48,3 

27,3 

572 

100 

27,4 

341 

51,5 

32,0 

321 

48,5 

31,5 

662 

100 

31,7 

Gesamt 

1.073 

51,5 

100 

1.011 

48,5 

100 

2.084 

100 

100 

1.067 

51,2 

100 

1.019 

48,8 

100 

2.086 

100 

100 

Tab. 3: Stichprobenzusammensetzung: ungewichtete und gewichtete Daten 

den heutigen 31- bis 37-Jähigen verglichen. Tabelle 
3 zeigt die Verteilung der beiden Geschlechter auf 
die vier oben erwähnten Altersgruppen. 

Wie aus Tabelle 3 hervorgeht, enthält diese Studie 
einen überproportionalen Anteil 17- bis 24-Jähriger. 
Diese Altersgruppe wurde aufgrund des Studiende­
signs mit einem Anteil von 50 Prozent stärker be­
rücksichtigt, als es ihrem Anteil von knapp 40 Pro­
zent an der Grundgesamtheit entspricht. Eine ent­
sprechende Gewichtung der Daten hebt die durch 
das Studiendesign bedingte Altersdisproportionali­
tät der Stichprobe auf. Die gewichteten Daten wer­
den ausschließlich im Rahmen einiger deskriptiver 
Analysen verwendet. 

Erworbener bzw. angestrebter Schulabschluss 
(gewichtete Zahlen in Klammern) 

Mit einem Anteil von 36 % (36 %) kommt der Real­
schulabschluss (mittlere Reife, Abschluss der 10­
klassigen polytechnischen Oberschule) am häu­
figsten vor. Es folgen die allgemeine oder fachge­
bundene Hochschulreife (Abitur, Fachabitur, Ab­
schluss der 12-klassigen EOS) mit 26,2 % (19,7 %), 
der Hauptschulabschluss/Volksschulabschluss mit 
18,4 % (24,8 %), ein abgeschlossenes Studium an 
einer Universität, einer Fachhochschule oder Be­
rufsakademie mit 9,6 % (11,1 %), die Fachhoch­
schulreife mit 7,7 % (6 %), ein Schulabgang ohne 
Hauptschulabschluss/Volksschulabschluss mit 
1,1 % (1,2 %) sowie ein Sonder- bzw. Förderschul­
abschluss mit 1 % (1,3 %). 

Berufstätigkeit (gewichtete Zahlen in 
Klammern) 

Insgesamt 54,7 % (60,1 %) der Befragten sind be­
rufstätig, 12 % (9,5 %) in der Berufsausbildung, 
10,1 % (8 %) arbeitslos, 10,1 % (7,8 %) Schüler, 
7,5 % (9,9 %) Studenten, 3,8 % (3,5 %) Hausfrauen 
bzw. Hausmännern und 1,8 % (1,2 %) ohne Beruf. 

Weitere soziodemografische Merkmale werden im 
Rahmen der Prüfung von Clusterunterschieden 
(Kapitel 4.5.4.6) aufgeführt. 

4.5.1.2	 Alkohol- und Drogenkonsum, 
Medikamenteneinnahme 

Alkoholkonsum (gewichtete Zahlen in 
Klammern) 

•	 täglich, fast täglich = 6,4 % (6,8 %), 

•	 zwei- oder dreimal pro Woche = 23,5 % 
(24,4 %), 

•	 einmal pro Woche = 22,6 % (21,6 %), 

•	 zwei- oder dreimal im Monat = 19,7 % (19,3 %), 

•	 seltener als zwei- oder dreimal im Monat 
= 21,1 % (21,1 %), 

•	 nie = 6,7 % (6,8 %). 

Autofahrer und Nicht-Autofahrer unterscheiden sich 
in der Häufigkeit des Alkoholkonsums nicht signifi­
kant voneinander (ungewichtete Daten: Chi2 = 
4,36; p = .50). 



68 

Alkoholmenge in Gramm (ungewichtete 
Zahlen) 

Die Alkoholmenge wird in Gramm angegeben und 
bezieht sich auf den Konsum an einem Abend am 
Wochenende. Die durchschnittliche Alkoholmenge 
in Gramm beträgt für die Gesamtstichprobe 73,8 
Gramm. Diese 73,8 Gramm entsprechen bei einem 
75 kg schweren Mann 1,45 Promille (73,8/75 * 
0,68), bei einer 75 kg schweren Frau 1,79 Promille 
(73,8/75*0,55). Bei der Berechnung wurden bei 
normalgewichtigen Männern 68 % und bei normal­
gewichtigen Frauen 55 % Körperflüssigkeit berück­
sichtigt. Darin ist noch nicht verrechnet der Alkohol­
abbau, der in einer Stunde etwa 0,1 Promille be­
trägt. Bei den Männern fällt die Alkoholmenge si­
gnifikant höher aus als bei den Frauen (84,8 vs. 62 
Gramm; t = 20,19 p = .000). Beim Vergleich dreier 
Altersgruppen zeigt sich ein statistisch bedeutsa­

mer Unterschied (p = .000, nach Bonferroni-Korrek­
tur) ausschließlich zwischen den 18- bis 24-Jähri­
gen (80,72 Gramm) und den 25- bis 37-Jährigen 
(68,55 Gramm). Der Wert für die 17-Jährigen liegt 
bei 70,83 Gramm, unterscheidet sich nicht signifi­
kant von den beiden anderen Altersgruppen. 

Die durchschnittliche Alkoholmenge ist für Perso­
nen ohne Pkw-Führerschein signifikant höher als 
für Pkw-Führerscheinbesitzer (79,6 vs. 72,1 
Gramm; t = 2,65; p = .008). 

Drogenkonsum und Medikamenteneinnahme 
(ungewichtete Zahlen) 

Tabelle 4 zeigt den Konsum von Drogen und die 
Einnahme von Medikamenten für die Gesamtstich­
probe. Am häufigsten wird Haschisch/Marihuana 
(36,5 %) konsumiert, gefolgt von Ecstasy (11,9 %), 

Alter 
Frauen Männer 

Gesamt­
stichprobe17 18–24 25–37 

Starke Schlafmittel 

1) 97,3 

2) 1,6 

3) 1,1 

1) 93,4 

2) 4,4 

3) 2,1 

1) 88,1 

2) 6 

3) 5,9 

1) 89,6 

2) 5,7 

3) 4,6 

1) 92,6 

2) 4,2 

3) 3,2 

1) 91,1 

2) 4,9 

3) 3,9 

Starke Beruhigungsmittel 

1) 97,3 

2) 1,6 

3) 1,1 

1) 91,8 

2) 5,5 

3) 2,7 

1) 87,9 

2) 7,5 

3) 4,6 

1) 88,2 

2) 8,1 

3) 3,7 

1) 92,4 

2) 4,3 

3) 3,3 

1) 90,3 

2) 6,1 

3) 3,5 

Haschisch, Marihuana 

1) 75,5 

2) 16,3 

3) 8,2 

1) 63,6 

2) 19,8 

3) 16,6 

1) 60,8 

2) 22,8 

3) 16,5 

1) 70,6 

2) 18,9 

3) 10,5 

1) 56,3 

2) 23 

3) 20,7 

1) 63,2 

2) 21 

3) 15,8 

LSD 

1) 97,8 

2) 1,6 

3) 0,5 

1) 96,1 

2) 3,1 

3) 0,8 

1) 94,2 

2) 4 

3) 1,8 

1) 98 

2) 1,5 

3) 0,5 

1) 92,7 

2) 5,3 

3) 2 

1) 95,3 

2) 3,4 

3) 1,3 

Kokain 

1) 98,9 

2) 1,1 

3) 0 

1) 94,3 

2) 4,2 

3) 1,5 

1) 93,3 

2) 3,5 

3) 3,3 

1) 96,6 

2) 2,5 

3) 0,9 

1) 92 

2) 4,5 

3) 3,5 

1) 94,2 

2) 3,5 

3) 2,3 

Heroin 

1) 100 

2) 0 

3) 0 

1) 99,2 

2) 0,4 

3) 0,5 

1) 98,3 

2) 1,1 

3) 0,6 

1) 99,6 

2) 0,1 

3) 0,3 

1) 98,1 

2) 1,2 

3) 0,7 

1) 98,8 

2) 0,7 

3) 0,5 

Crack 

1) 97,8 

2) 2,2 

3) 0 

1) 97 

2) 2,5 

3) 0,5 

1) 97,4 

2) 2 

3) 0,6 

1) 98,9 

2) 0,9 

3) 0,2 

1) 95,8 

2) 3,4 

3) 0,8 

1) 97,3 

2) 2,2 

3) 0,5 

Ecstasy 

1) 91,8 

2) 5,5 

3) 2,7 

1) 85,4 

2) 10.7 

3) 3,9 

1) 89,6 

2) 6,1 

3) 4,3 

1) 93,1 

2) 5,5 

3) 1,4 

1) 83,2 

2) 10,3 

3) 6,5 

1) 88 

2) 7,9 

3) 4 

Speed 

1) 94,9 

2) 4,5 

3) 0,6 

1) 90,8 

2) 6 

3) 3,3 

1) 92,1 

2) 4,3 

3) 3,6 

1) 96,5 

2) 2,4 

3) 1,1 

1) 87,4 

2) 7,4 

3) 5,1 

1) 91,8 

2) 5,0 

3) 3,2 

1) noch nie genommen 

2) nur einmal probiert 

3) schon mehrmals genommen 

Tab. 4: Drogenkonsum und Medikamenteneinnahme. Prozentangaben (Spaltenprozente) für verschiedene Altersgruppen, Männer 
und Frauen sowie für die Gesamtstichprobe, basierend auf den ungewichteten Daten. Die gewichteten Zahlen befinden sich 
im Anhang 2 
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starken Beruhigungsmitteln (9,6 %), starken Schlaf­
mitteln (8,8 %), Speed (8,2 %), Kokain (5,8 %), LSD 
(4,7 %), Crack (2,7 %) und Heroin (1,2 %). 

Diese Ergebnisse stimmen weitgehend mit den Er­
gebnissen einer Repräsentativbefragung überein, 
die im Rahmen des europäischen DRUID-Projekts 
zum Einfluss von Drogen, Medikamenten und Alko­
hol auf die Verkehrssicherheit durchgeführt wurde 
(HEIßING, HOLTE, SCHULZE, BAUMANN & 
KLIMMT, 2011): Bezogen auf die Gruppe der 18­
bis 24-Jährigen ergeben sich für beide Studien fol­
gende Lebenszeitprävalenzen (Ergebnis der Studie 
DRUID in Klammern): Haschisch/Marihuana 
36,1 % (40,3 %), Ecstasy 15,1 % (15,2 %), starke 
Beruhigungsmittel 7,6 % (7 %), starke Schlafmittel 
6,3 % (6,8 %), Speed 9,3 % (10,9 %), Kokain 5,5 % 
(6,1 %) , LSD 3,7 % (4,3 %), Crack 2,8 % (2,7 %) 
und Heroin 0,9 % (0 %). 

Die geringfügigen Unterschiede zwischen der vor­
liegenden Studie und der DRUID-Studie sind mög­
licherweise durch die unterschiedlichen Stichpro­
bengrößen zu erklären. Diese ist in der DRUID-Stu­
die um etwa zweihundert geringer. 

4.5.1.3 Verkehrsbezogene Merkmale 

An dieser Stelle werden deskriptive Ergebnisse 
zum Führerscheinbesitz, zur Fahrausbildung, zum 
Fahren unter Alkoholeinfluss, zum Fahren unter 
Drogen- bzw. Medikamenteneinfluss, zum Alkohol-, 
Drogen- und Medikamentenkonsum, zu Verstößen 
und zu Unfällen dargestellt. Weitere deskriptive Er­
gebnisse zu verkehrsbezogenen Merkmalen wie 
die Einstellung zur Geschwindigkeit oder die Kom­
petenzerwartung in schwierigen und riskanten 
Fahrsituationen werden im Rahmen der Datenag­
gregierung (Kapitel 4.5.2) aufgeführt. 

Führerscheinbesitz (gewichtete Zahlen in 
Klammern) 

Insgesamt 77 % (81 %) der Befragten haben einen 
Führerschein, der sie berechtigt, einen Pkw zu fah­
ren. 15,3 % (15,8 %) sind berechtigt, ein Motorrad 
zu fahren, und 12,5 % (12 %) der Befragten haben 
einen Führerschein, der sie berechtigt, ein Moped 
oder einen Roller zu fahren. Bei den Männern ist 
der Anteil an Besitzern der Fahrerlaubnis für Moped 
oder Roller mit 16,6 % (16,4 %) größer als der ent­
sprechende Anteil bei den Frauen mit 8,2 % 
(7,4 %). Das gilt ebenfalls für die Motorrad-Fahrer­
laubnis: Männer 23,5 % (24,6 %), Frauen 6,5 % 

(6,6 %). Die Pkw-Fahrerlaubnis liegt bei den beiden 
Geschlechtern in einem annähernd gleichen Anteil 
vor: Männer 77,4 % (81,6 %), Frauen 76,5 % 
(80,3 %). 

Sowohl einen Pkw- als auch einen Motorradführer­
schein haben 14,2 % (14,9 %) der Gesamtstichpro­
be; sowohl einen Pkw-Führerschein als auch einen 
Führerschein für Moped oder Roller haben 10 % 
(10 %) der Gesamtstichprobe. 

Fahrausbildung (gewichtete Zahlen in 
Klammern) 

7,4 % (5,5 %) der Befragten haben am Begleiteten 
Fahren teilgenommen; 74,1 % (78 %) haben den 
Führerschein nach der traditionellen Fahrausbil­
dung erworben. Keinen Führerschein haben 18,5 % 
(15,5 %) der Befragten. Bei den Männern und Frau­
en ist der Anteil derjenigen, die am Begleiteten Fah­
ren teilgenommen haben, gleich hoch, also jeweils 
7,4 % (5,6 % und 5,8 %). 

Der höchste Anteil von Personen, die am Begleite­
ten Fahren teilgenommen haben, findet sich mit 
32,4 % (31,7 %) in der Gruppe der 17-Jährigen, der 
zweithöchste mit 10,3 % (11,3 %) in der Gruppe der 
18- bis 24-Jährigen und am geringsten mit 0,2 % 
(0,2 %) in der Gruppe der 25- bis 37-Jährigen. 
Fasst man die 17-Jährigen und die 18- bis 24-Jäh­
rigen zusammen, beträgt der Anteil 14,4 % 
(13,9 %). 

Die drei häufigsten Gründe für eine Teilnahme am 
Begleiteten Fahren sind: 

• „Weil man besser, sicherer fährt, wenn man spä­
ter ohne Begleitperson fahren darf“. mit 59,7 % 
(61,4 %), 

•	 „Ich wollte möglichst früh am Steuer eines Autos 
sitzen“. mit 54,2 % (53,7 %) und 

• „Weil ich mich sicherer fühle, wenn mich erst 
einmal ein erfahrener Autofahrer begleitet“. mit 
47,9 % (44,8 %). 

Die drei häufigsten Gründe gegen eine Teilnahme 
am Begleiteten Fahren sind: 

• „Weil es das Begleitete Fahren noch nicht gab, 
als ich den Führerschein gemacht habe“. mit 
70,2 % (74,4 %), 

• „Weil ich mit 17 noch nicht Auto fahren wollte“. 
mit 11,9 % (10,5 %) und 
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•	 „Ich glaube nicht, dass ich durch das Begleitete 
Fahren mehr lerne als durch die klassische 
Fahrausbildung“. mit 9,4 % (8,9 %). 

Eine vollständige Auflistung der Gründe für und 
gegen eine Teilnahme am Begleiteten Fahren be­
findet sich im Anhang 3. 

Alkohol, Drogen und Autofahren – Angabe der 
Lebenszeitprävalenz (gewichtete Zahlen in 
Klammern) 

39 % (40,8 %) der befragten Autofahrer geben an, 
mindestens einmal Auto gefahren zu sein, obwohl 
sie zu viel Alkohol getrunken hatten. Bei den 17- bis 
24-Jährigen sind es 26,8 % (26,8 %), bei Personen 
älter als 24 Jahre 47,9 % (47,7 %). Insgesamt 
11,1 % (10,8 %) der befragten Autofahrer geben an, 
bereits mindestens einmal unter Drogeneinfluss 
Auto gefahren zu sein. Bei den 17- bis 24-Jährigen 
sind es 9,5 % (8,8 %), bei Personen älter als 
24 Jahre sind es 12,2 % (11,8 %). Auf die Lebens­
zeitprävalenzen der Gesamtgruppe der Befragten 
bezogen, wird das Fahren unter Alkoholeinfluss 
3,5-mal häufiger berichtet als das Fahren unter 
Drogeneinfluss. 

Punkte im Verkehrszentralregister (gewichtete 
Zahlen in Klammern) 

17,8 % (18,7 %) der befragten Führerscheinbesitzer 
geben an, mindesten 1 Punkt in Flensburg zu haben. 
Bei den 17- bis 24-Jährigen sind es 11,1 % (11,1 %), 
bei Personen älter als 24 Jahre 22,4 % (22,2 %), bei 
den Männern 24,7 % (26,8 %) und bei den Frauen 
10,4 % (10,2 %). Auf die Gesamtgruppe der befrag­
ten Autofahrer bezogen haben 18,5 % (18,1 %) 
genau 1 Punkt, 17,4 % (19,8 %) 2 Punkte, 31,8 % 
(29,5 %) 3 Punkte, 10,8 % (11,5 %) 4 Punkte, 4,1 % 
(3,9 %) 5 Punkte und 17,4 % (17,3 %) 6-14 Punkte. 

Die derzeitige Regelung lautet: Bei 8-13 Punkten 
erfolgen eine Verwarnung und ein Hinweis auf ein 
freiwilliges Aufbauseminar. Bei 14-17 Punkten wird 
die Teilnahme an einem Aufbauseminar angeord­
net. Einen 4-Punkte-Abzug erhält jemand, der 4-8 
Punkte hat und freiwillig an einem Aufbauseminar 
teilnimmt. Zwei Punkte Abzug erhalten Personen 
wenn sie 9-13 Punkte haben und freiwillig an einem 
Aufbauseminar teilnehmen, sowie Personen, die 
14-17 Punkte haben und freiwillig an einer psycho­
logischen Beratung teilnehmen. Bei 18 Punkten 
und mehr wird der Führerschein entzogen (Kraft­
fahrt-Bundesamt, 2011). 

Unfälle (gewichtete Zahlen in Klammern) 

19,5 % (19,1 %) der befragten Pkw-Führerschein­
besitzer geben an, in den vergangenen drei Jahren 
als Auto-, Motorrad- oder Mopedfahrer in einen Ver­
kehrsunfall verwickelt gewesen zu sein. Bei den 
Männern lag der Anteil der in einen Unfall Verwi­
ckelten mit 20,5 % (19,6 %) etwas höher als der 
entsprechende Anteil bei den Frauen mit 18,4 % 
(18,5 %). Bei den 17- bis 24-Jährigen lag der Anteil 
der bei einem Unfall Beteiligten mit 20,9 % (21 %) 
ebenfalls nur etwas höher als der entsprechen­
de Anteil bei den 25- bis 37-Jährigen mit 18,5 % 
(18,2 %). Sowohl beim Geschlechtervergleich 
(p = .31) als auch beim Vergleich der beiden Alters­
gruppen (p = .25) besteht kein signifikanter Zusam­
menhang zur Unfallbeteiligung. 

Insgesamt 23,1 % (25,3 %) der Personen, die am 
Begleiteten Fahren teilgenommen haben (also be­
reits den Pkw-Führerschein besitzen, N = 108), 
waren an einem Unfall beteiligt. In der Gruppe der­
jenigen, die den normalen Führerschein erworben 
haben, waren es 19,8 % (19,4 %). Allerdings be­
steht kein signifikanter Zusammenhang zwischen 
der Form der Fahrausbildung und der Unfallver­
wicklung (p = .39). Es ist zu bedenken, dass dieje­
nigen, die am Begleiteten Fahren teilgenommen 
haben, deutlich jünger sind, und damit auch die 
„Jugendlichkeit“ als Ursachenfaktor eine Rolle 
spielt. Dies könnte den etwas höheren Prozentsatz 
an Unfällen bei denen, die am Begleiteten Fahren 
teilgenommen haben, erklären. 

Für Personen, die einen Pkw-Führerschein besit­
zen, jedoch keinen Motorrad- und keinen Moped­
führerschein, ergibt sich Folgendes: Insgesamt 
17,9 % (19,4 %) der Personen, die am Begleiteten 
Fahren teilgenommen haben (N = 84), waren an 
einem Unfall beteiligt. In der Gruppe derjenigen, die 
den normalen Führerschein erworben haben, 
waren es ebenfalls 17,9 % (17,6 %). Es besteht 
wiederum kein signifikanter Zusammenhang zwi­
schen der Form der Fahrausbildung und der Unfall­
verwicklung (p = 1). Der oben erwähnte höhere 
Prozentsatz an Unfällen bei Personen, die am Be­
gleiteten Fahren teilgenommen haben, ist somit 
nicht durch eine größere Zahl von Unfällen mit dem 
Moped oder Motorrad zu erklären. 

4.5.2 Datenaggregierung: Faktorenanalysen 

Durch Aggregierung der Daten wird eine größere 
Anzahl von Variablen sinnvoll zusammengefasst. 
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Dadurch erhöht sich zum einen die Genauigkeit der 
Messung einer interessierenden Dimension, zum 
anderen verbessert es die Interpretierbarkeit der 
Daten und ermöglicht die Durchführung komplexer 
multivariater Analysen, bei der eine größere Anzahl 
theoretischer Konstrukte berücksichtigt werden 
kann. Für diese Arbeit werden zwei unterschied­
liche Vorgehensweisen der Aggregierung herange­
zogen: (1) die Aggregierung mittels explorativer 
Faktorenanalyse und (2) Aggregierung mittels In­
dexbildung. Während die Faktorenanalyse dazu 
verwendet wird, die Faktorenstruktur einer vorge­
gebenen Skala zu ermitteln, um reliable Skalen-
werte berechnen zu können, zielt die Indexbildung 
auf die Verknüpfung mehrerer, zum Teil ganz unter­
schiedlicher Merkmale zu einer Maßzahl ab. Ein 
„Index“ definieren BORTZ und DÖRING (2006, 
S. 143) als einen „Messwert für ein komplexes 
Merkmal, der aus den Messwerten mehrerer Indi­
katorvariablen zusammengesetzt wird“. Eine solche 
Verknüpfung kann additiv oder multiplikativ sein, 
und sie kann unterschiedliche Gewichtungen der 
Indikatorvariablen berücksichtigen. 

Um zu prüfen, inwiefern sich die Items einer Ra­
tingskala sinnvoll zu Faktoren zusammenfassen 
lassen, werden in einem ersten Schritt diese Items 
einer Faktorenanalyse unterzogen. Dabei wird die 
Methode der Hauptkomponentenanalyse (PCA) für 
die Faktorenextraktion angewendet. Die anschlie­
ßende Varimax- oder Oblimin-Rotation dient der 
besseren Interpretation der Faktoren. Im Unter­
schied zur Oblimin-Rotation bleibt bei der Varimax-
Rotation die Annahme der statistischen Unabhän­
gigkeit der ermittelten Faktoren unverletzt. Die 
Festlegung der Faktorenzahl erfolgt aufgrund in­
haltlicher Erwägungen sowie nach Betrachtung des 
Scree-Plots, der eine Verteilung der Eigenwerte ab­
bildet, und des Kaiser-Kriteriums (Eigenwerte > 1) 
(BROSIUS, 2008). 

Die faktorenanalytische Auswertung von Items in 
Ratingskalen wird mit dem Statistikprogramm 
SPSS durchgeführt, bei dem Produkt-Moment-Kor­
relationen zugrunde gelegt werden. Die Faktoren­
analyse von Skalen, die sich aus dichotomen Items 
zusammensetzt, wird mit dem Programm Mixfactor 
von HÄUSLER und KUBINGER (Universität Wien) 
durchgeführt. Dabei werden tetrachorische Korrela­
tionen verwendet (KUBINGER, 2003). Da die Fak­
torenstruktur dichotomer Variablen instabil sein 
kann, wird diese über ein Bootstrap-Verfahren be­
stimmt. Dabei wird die Faktorenanalyse nicht nur 
einmal, sonder N-mal durchgeführt, und zwar 

immer mit einer anderen Teilstichprobe, die durch 
Zufallsauswahl (mit Zurücklegen) gezogen wird. 

Im Anschluss an die Faktorenanalyse werden in 
einem zweiten Schritt die Items der jeweiligen Fak­
toren einer Reliabilitätsanalyse unterzogen. Das 
damit berechnete Cronbachs Alpha im Falle polyto­
mer Items ist ein Maß für die interne Konsistenz, 
also der Zuverlässigkeit einer Skala. Diese ist umso 
höher, je höher die durchschnittliche Korrelation 
zwischen den Items ausfällt und je größer die An­
zahl der Items einer Skala ist. Besteht eine Skala 
aus dichotomen Items, berechnet SPSS die interne 
Konsistenz automatisch nach der Kuder-Richard­
son-Formel (KR20). Eine weitere Möglichkeit der 
Berechnung der internen Konsistenz für Skalen mit 
dichotomen Items besteht in der Berechnung des 
Cronbachs Alpha mit tetrachorischen Korrelationen 
(KUNINA, WILHELM, FORMAZIN, JONKMANN & 
SCHROEDERS, 2007). Hierzu wird die Spearman­
Brown-Formel herangezogen werden. Vorausset­
zung hierzu ist die Gleichheit der Varianz der Items. 
In diesem Fall kann Cronbachs Alpha als Spezial­
fall der Reliabilitätskorrektur nach SPEARMAN­
BROWN angesehen werden und wird als standar­
disiertes Cronbachs Alpha bezeichnet (CRON­
BACH, 1951): 

Alphast = m · r/1 + ((m – 1) · r) 

Legende: 

Aphast = standardisiertes Cronbachs Alpha 

m = Anzahl der Items 

r = mittlere Inter-Item-Korrelation 

Die interne Konsistenz einer Skala bestehend aus 
dichotomen Items wird bei Anwendung tetrachori­
scher Korrelationen eher überschätzt, bei Anwen­
dung der Pearson-Produkt-Korrelationen dagegen 
unterschätzt (NUNNALLY, 1970). Um von einer zu­
verlässigen Skala sprechen zu können, sollte das 
Cronbachs Alpha nach NUNNALLY (1978) nicht 
kleiner als .70 sein. Bei o. g. Formel kann zum Bei­
spiel bei nur drei Items mit einer durchschnittlichen 
Korrelation von .50 bereits ein Cronbachs Alpha 
von .75 erzielt werden. 

Der verwendete Gesamtwert für eine Skala ist der 
Summenscore der jeweiligen Items eines Faktors. 
Die berechneten Summenscores korrelieren sehr 
hoch mit dem jeweiligen Faktorwert, der in der Fak­
torenanalyse für eine Skala geschätzt wird und in 
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den die Items aufgrund ihrer unterschiedlichen La­
dung mit einem unterschiedlichen Gewicht in die 
Berechnung des Faktorwertes eingehen. Im Ge­
gensatz zu den Summenscores sind die Werte der 
Faktorenscores häufig sehr klein oder haben nega­
tive Vorzeichen. Die Verwendung von Summen­
scores ermöglicht daher eine für viele Leser ver­
ständlichere und nachvollziehbarere Ergebnisdar­
stellung sowohl in Texten als auch in Grafiken. 

Bei der Skalenbildung wurden drei Kennwerte be­
rücksichtigt – der Schwierigkeitsindex, die Trenn­
schärfe und gegebenenfalls auch der Selektions­
kennwert (FISSENI, 1997). Der Schwierigkeitsin­
dex eines dichotomen Items gibt den Anteil an Pro­
banden an, der dieses Item richtig gelöst oder be­
jaht hat. Wird ein Item nur von wenigen Probanden 
als „richtig“ oder mit „Ja“ beantwortet, handelt es 
sich um ein schwieriges Item. Im Falle von mehr­
stufigen Antworten (z. B. Ratingskalen) wird für den 
Schwierigkeitsindex häufig der Mittelwert angege­
ben. Allerdings wird dabei nicht die Streuung be­
rücksichtigt. Ein alternativer Schwierigkeitsindex 
bei mehrstufigen Antworten berechnet sich aus 
dem Quotienten von erreichten Wertepunkten und 
maximal erreichbaren Wertepunkten. Für die Be­
rechnung des Schwierigkeitsindexes werden fol­
gende Formeln zugrundegelegt: 

(1)	 Schwierigkeitsindex für dichotome Items: Ein 
hoher Prozentwert steht für eine leichte Aufga­
be, ein geringer Prozentwert für eine schwere 
Aufgabe. 

NR
 
P =  · 100
 

N
 

Legende: 

P =  Prozentwert 

NR =	 Anzahl der Probanden, die eine Aufgabe be­
jaht haben 

N =  Anzahl aller Probanden 

(2)	 Schwierigkeitsindex bei Ratingskalen: 

Summe der erreichten Punktzahl
P = 	  · 100 

Summe der maximal erreichbaren Punktzahl 

Beispiel 

Maximal erreichbare Punktzahl bei N = 2.000 und 
einer 4-stufigen Ratingskala (beginnend mit „0“) be­

trägt 3 * 2.000 = 6.000. Die Summe der erreichten 
Punktzahl aller Probanden beträgt 5.000. Der 
Schwierigkeitsindex P beträgt demnach (5.000/ 
6.000) * 100 = 82,33. 

Der Trennschärfekoeffizient rit gibt an, wie gut ein 
einzelnes Item das gesamte Testergebnis (opera­
tionalisiert durch den Gesamtscore) vorhersagen 
kann. Als Maß für die Trennschärfe wird die Korre­
lation des Items i mit dem Gesamtwert t (ohne 
Item i) verwendet. Das ist bei intervallskalierten 
und normalverteilten Merkmalen die Produkt-Mo­
ment-Korrelation. Eine punktbiseriale Korrelation 
wird angegeben, wenn es sich um eine Korrelation 
zwischen einem dichotomen Item und einer inter­
vallskalierten Skala handelt. Die punktbiseriale 
Korrelation entspricht der Produkt-Moment-Korre­
lation, wenn das dichotome Item mit „0“ und „1“ ko­
diert ist (BORTZ, 2006). Eine hohe Trennschärfe 
eines Items besagt, dass dieses Item geeignet ist, 
zwischen den Probanden im Sinne des Gesamt­
tests zu differenzieren. Die höchste Trennschärfe 
ist bei einer mittleren Schwierigkeit zu erwarten. 
Eine mittlere Schwierigkeit bietet zwar die Voraus­
setzung für eine hohe Trennschärfe, dies muss je­
doch nicht zwingend der Fall sein. Prinzipiell kön­
nen auch Items mit extremerem Schwierigkeitsin­
dex eine hohe Trennschärfe erzielen. Ein solches 
Item ist dann geeignet, zwischen Personen mit 
extremerer Merkmalsausprägung zu differenzie­
ren. 

Der Selektionskennwert berücksichtigt sowohl die 
Schwierigkeit eines Items als auch seine Trenn­
schärfe (LIENERT, 1989; BÜHNER, 2006). Durch 
diesen Wert kann sichergestellt werden, dass bei 
der Itemwahl nicht solche Items aussortiert werden, 
die einerseits trennscharf sind, andererseits einen 
Schwierigkeitsindex besitzen, der deutlich außer­
halb des mittleren Bereichs liegt. Zu einer solchen 
Auswahl kann es kommen, wenn lediglich der 
Schwierigkeitsindex als Auswahlkriterium herange­
zogen wird. Wenn umgekehrt allein die Trennschär­
fe das Auswahlkriterium ist, besteht die Gefahr, vor­
nehmlich Items mittlerer Schwierigkeit auszuwäh­
len. Der Selektionskennwert verhindert, dass zu 
viele Items mit extremer Schwierigkeit aus dem 
Itempool herausgenommen werden. Der Wert be­
rechnet sich wie folgt: 

Trennschärfe rit
Seletionskennwert (sel) = 

2 · Standardabweichung des Items i 



Itemgüte Faktorenladungen 

Nr. Items P rit I II III IV V 

1 Zusammensein mit der Familie 57 .31 .06 .54 .07 .36 .01 

2 Musik hören 80 .35 -.74 .09 .07 -.33 -.10 

3 DVDs/Videos ansehen 64 .37 -.64 .07 -.08 -.15 -.07 

4 Zeitungen, Zeitschriften lesen 43 .35 -.06 .62 .13 -.11 .15 

6 Ins Kino gehen 49 .33 -.61 .18 .07 .11 .08 

7 Am Auto/Motorrad herumbasteln 11 .40 -.01 -.18 -.88 -.22 .07 

8 
Mit dem Auto/Motorrad herumfahren, 
spazieren fahren 

20 .40 -.16 .00 -.88 -.03 .00 

9 Sport, Fitness treiben 49 .25 -.18 .07 .09 -.14 .89 

10 
Extremsport, wie z. B. Klettern, 
Mountainbike fahren, Bungee usw. 

4,5 .09 .12 .14 -.03 -.75 .49 

11 Museen, Ausstellungen besuchen 9,4 .26 .10 .68 .31 -.23 .08 

12 Sportveranstaltungen besuchen 21 .25 -.16 .07 -.47 .01 .62 

13 In die Disco gehen 41 .48 -.78 -.28 -.06 .03 .16 

14 Zu Raves gehen 3,3 .12 -.47 -.37 -.16 -.70 .08 

15 In ein Restaurant, eine Gaststätte gehen 42 .38 -.08 .66 -.19 .19 .15 

16 In ein Café, eine Eisdiele gehen 41 .33 -.39 .54 .17 .21 .02 

17 Auf Feste, Partys gehen 60 .50 -.79 -.02 -.11 -.16 .18 

18 Wandern, Spazierengehen 23 .37 .33 .74 .18 -.06 -.10 

19 Mit anderen losziehen, etwas unternehmen 53 .44 -.70 -.13 -.21 .03 .13 

20 Rockkonzerte besuchen 17 .10 -.39 .14 -.27 -.54 -.12 

21 Ausflüge machen, wegfahren 38 .42 .04 .73 -.17 .07 .06 

24 Fotografieren, Filmen 22 .30 -.15 .65 -.01 -.16 -.21 

Reliabilität (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen 
Korrelationen) 

.83 .79 .68 .65 .66 

Reliabilität (Kuder-Richardson-Formel) .68 .65 .57 .21 .41 

Legende: 

 P =  Itemschwierigkeit;   rit = Trennschärfe 

Tab. 5: Faktorenstruktur der „Freizeitaktivitäten“-Items für die Gesamtstichprobe 

73 

Legende: 

Standardabweichung des Items i = √ p · q 

p = Schwierigkeitsindex 

q = 1-p 

In der nachfolgenden Ergebnisdarstellung der Fak­
torenanalysen werden Faktorenladungen, Korrela­
tionen und das Cronbachs Alpha mit einem Punkt 
(z. B. .54) dargestellt, wie es international üblich ist. 
Werte dagegen (Schwierigkeitsindex, Mittelwerte, 
Standardabweichungen) erhalten ein Komma. 

4.5.2.1 Lebensstil 

Faktorenanalytisch ausgewertet wurden dichotome 
Items zu Freizeitaktivitäten, zum Musikgeschmack, 
zu Filmpräferenzen, zur Gruppenaffinität und zum 
Ausdruck durch Kleidung. 

Freizeitaktivitäten 

Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 5 
Faktoren, die zusammen 63,2 % der Gesamtva­
rianz erklären (Tabelle 5). Die Bootstrap-Stabilität 
betrug 100 % sowohl bei 100 als auch bei 500 Si­
mulationen. Nach einer ersten Analyse waren die 
Items 5 (Bücher, Romane lesen), 22 (Theater, klas­
sische Konzerte besuchen) und 23 (Computerspie­
le spielen) wegen gleich hoher Ladungen in ver-



Itemgüte Faktorenladungen 

Nr. Items P rit I II III IV V 

1 Schlager 21 .26 .31 -.17 -.07 .10 .84 

2 Pop 74 .39 -.78 .01 -.08 .14 

3 Dance, Dancefloor 40 .32 .22 -.24 .73 -.02 .01 

4 Klassische Musik 18 .29 .07 .45 -.09 -.54 .33 

6 Jazz 14 .43 .02 .30 -.05 -.80 .12 

7 Rock, Hardrock 47 .43 -.88 -.14 -.14 -.02 -.02 

8 Heavy Metal 18 .45 -.88 .04 .00 .15 .02 

9 Blues 17 .46 -.08 .05 -.06 -.81 .20 

10 Folk 9,3 .34 -.33 -.01 -.16 -.63 .45 

11 Soul, Funk 24 .32 .07 -.20 .20 -.80 -.24 

12 Reggae 25 .27 -.19 -.18 .19 -.62 -.01 

13 Jungle, Breakbeats 6,8 .20 -.45 .15 .55 -.46 -.06 

14 Rap, Hip-Hop 30 .29 -.06 -.12 .59 -.17 -.37 

15 Techno, House 32 .48 -.10 .01 .87 .16 -.09 

16 Crossover 10 .37 -.72 .14 .28 -.26 -.06 

17 Grunge 8,1 .43 -.82 .29 .12 -.27 .08 

18 Punk-Rock 16 .45 -.83 .11 .00 -.08 -.06 

19 Volksmusik 3,3 .27 .04 .32 .06 -.17 .85 

20 Country 10 .23 -.21 -.26 -.01 -.36 .77 

21 Trance 11 .40 -.12 .24 .90 -.01 .16 

22 Liedermacher 12 .26 -.17 .02 -.29 -.51 .46 

Reliabilität (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen 
Korrelationen) 

.90 / .81 .84 .83 

Reliabilität (Kuder-Richardson-Formel) .68 / .57 .63 .43 

Legende: 

 P =  Itemschwierigkeit;     rit = Trennschärfe 

Tab. 6: Faktorenstruktur der „Musik“-Items für die Gesamtstichprobe 

 

74 

schiedenen Faktoren aus der zweiten Analyse he 
rausgenommen worden. 

Faktor I:	 Ausgehen, Feiern, mit anderen loszie­
hen, Musik hören, Filme anschauen: 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation 
= .44. 

Faktor II: Ruhige Aktivitäten: Zusammensein in der 
Familie, Zeitungen oder Zeitschriften 
lesen, Museen oder Ausstellungen besu­
chen, in ein Restaurant bzw. eine Gast­
stätte gehen, in ein Café oder eine Eis­
diele gehen, Wandern oder Spazierenge­
hen, Ausflüge machen bzw. Wegfahren 
und Fotografieren oder Filmen: durch­
schnittliche Inter-Item-Korrelation = .35. 

Faktor III: Am Auto/Motorrad herumbasteln, mit 
dem Auto/Motorrad herumfahren, spazie­
ren fahren: durchschnittliche Inter-Item-
Korrelation = .75. 

Faktor IV: Extremsport, zu Raves gehen, Rockkon­
zerte besuchen: Die durchschnittliche 
Inter-Item-Korrelation = .38. 

Faktor V: Sport treiben, Fitness, Sportveranstaltun­
gen besuchen: durchschnittliche Inter­
Item-Korrelation = .49. 

Musikgeschmack 

Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 5 
Faktoren, die zusammen 73,5 % der Gesamtva­
rianz erklären (Tabelle 6). Die Bootstrap-Stabilität 



Itemgüte Faktorenladungen 

Nr. Items P rit I II III IV V 

1 Nachrichten, politische Magazine 45 .43 .22 .16 -.19 .19 .74 

2 Actionfilme 57 .41 -.09 .13 .66 .51 -.15 

3 Fantasy, Science Fiction 40 .42 -.14 .03 .81 .09 -.04 

4 Horrorfilme 35 .35 -.24 -.17 .59 .35 -.13 

6 Filmkomödien, Liebesfilme 48 .31 .48 -.38 -.03 -.60 .12 

7 Sozialkritische Filme 22 .40 -.02 -.02 .06 -.28 .80 

8 Fernsehserien, Soaps 45 .42 .37 -.60 .02 -.41 -.23 

9 Talkshows 20 .25 .16 -.65 -.09 .03 .08 

10 Musiksender wie Viva, MTV 44 .26 -.26 -.61 .24 .09 -.38 

12 Zeichentrickfilme, Animationsfilme 23 .26 .19 -.02 .80 -.16 .08 

13 Castingshows 32 .49 .20 -.77 -.01 -.20 -.30 

14 Kochsendungen 19 .28 .71 -.11 -.12 -.19 .27 

15 Quiz- oder Spielshows 25 .29 .80 -.24 -.01 .11 .10 

16 Doku-Soaps 24 .34 .10 -.75 .03 -.18 .16 

17 Sportsendungen 39 .07 .13 .15 .85 .02 

18 Kultursendungen 16 .42 .04 .07 -.05 -.10 .88 

19 Reportagen 52 .43 .21 -.05 .03 .13 .81 

Reliabilität (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen 
Korrelationen) 

.69 .76 .74 / .84 

Reliabilität (Kuder-Richardson-Formel) .47 .59 .57 / .64 

Legende: 

 P =  Itemschwierigkeit;     rit = Trennschärfe 

Tab. 7: Faktorenstruktur der Items zu „Präferierte Filme, Fernsehsendungen“ für die Gesamtstichprobe 
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betrug 98 % bei 100 und 95 % bei 500 Simulatio­
nen. Nach einer ersten Analyse war das Item 18 
(Ambient) wegen gleich hoher Ladungen in ver­
schiedenen Faktoren aus der zweiten Analyse he­
rausgenommen worden. 

Faktor I:	 Heavy Metal, Hard Rock, Rock, Punk 
Rock, Grunge, Crossover: durchschnittli­
che Inter-Item-Korrelation = .64. 

Faktor II: Pop-Musik: Einzelitem. 

Faktor III: Trance, Techno oder House, Dance oder 
Dancefloor, Rap oder Hip-Hop, Jungle 
oder Breakbeats: durchschnittliche Inter­
Item-Korrelation = .46. 

Faktor IV: Blues, Jazz, Soul, Funk, Folk, Reggae, 
Klassik, Liedermacher: Durchschnittliche 
Inter-Item-Korrelation = .43. 

Faktor V: Volksmusik, Schlager, Country-Musik: 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation 
= .62. 

Filme und Fernsehsendungen 

Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 5 
Faktoren, die zusammen 66,8 % der Gesamtva­
rianz erklären (Tabelle 7). Die Bootstrap-Stabilität 
betrug 100 % sowohl bei 100 als auch bei 500 Si­
mulationen. Nach einer ersten Analyse waren die 
Items 2 (Krimis, Agentenfilme) und 11 (Comedy, Sit­
com) wegen gleich hoher Ladungen in verschiede­
nen Faktoren aus der zweiten Analyse herausge­
nommen worden. 

Faktor I:	 Unterhaltung durch Quiz- oder Spiel­
shows, Kochsendungen, Filmkomödien, 
Liebesfilme: durchschnittliche Inter-Item-
Korrelation = .43. 

Faktor II: Castingshows, Doku-Soaps, Talkshows, 
Viva oder MTV, Fernsehserien, Soaps: 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation = 
.39. 



Itemgüte Faktorenladungen 

Nr. Items P rit I II III IV 

1 
ich weiß, was derzeit in Mode ist, was man in 
diesem Jahr trägt 

30 .43 .78 -.14 -.09 .20 

2 ich mir die neueste Mode leiste 8,9 .34 .74 -.33 .03 .31 

3 ich einen guten Geschmack habe 53 .44 .77 -.07 -.14 .07 

4 ich ganz schön sexy bin 16 .29 .48 -.45 -.26 .35 

6 ich bei Kleidung Wert auf Qualität lege 37 .23 .60 .04 .39 -.16 

7 ich unkompliziert bin 44 .23 -.23 .04 -.22 -.68 

8 ich konservativ bin 5,5 .08 -.07 .05 .85 -.18 

9 ich ein sportlicher Typ bin 44 .08 .35 .22 -.53 -.35 

10 ich cool bin 20 .21 .30 -.59 -.34 .08 

11 ich mich von anderen abgrenzen möchte 11 .25 -.02 -.75 .11 .02 

12 ich ein verrückter Typ bin 8,9 .29 -.05 -.82 -.26 -.10 

13 mir Mode egal ist 20 .36 -.86 -.17 .18 -.17 

14 ich den Durchblick habe, weiß, wo es langgeht 13 .28 .58 -.57 .01 -.16 

15 man vor mir Respekt haben soll 10 .21 .36 -.66 .22 -.20 

17 
man mich als Person mögen soll und nicht wegen 
meiner Kleidung 

34 .26 -.27 .01 .11 -.66 

18 ich extrem bin, extreme Einstellungen habe 2,5 .28 -.05 -.96 .17 .11 

19 ich umweltbewusst bin 6,9 .15 .13 -.20 .30 -.77 

Reliabilität (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen 
Korrelationen) 

.86 .83 .43 62 

Reliabilität (Kuder-Richardson-Formel) .63 .48 .14 .36 

Legende: 

 P =  Itemschwierigkeit;     rit = Trennschärfe 

Tab. 8: Faktorenstruktur der Items zu „Kleidung als Mittel des Selbstausdrucks“ für die Gesamtstichprobe 
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Faktor III: Fantasy oder Science Fiction, Zeichen­
trickfilme oder Animationsfilme, Actionfil­
me, Horrorfilme: durchschnittliche Inter­
Item-Korrelation = .42. 

Faktor IV: Sportsendungen: Einzelitem. 

Faktor V: Kultursendungen, Reportagen, sozialkri­
tische Filme, Nachrichten: durchschnittli­
che Inter-Item-Korrelation = .57. 

Kleidung als Mittel des Selbstausdrucks 

Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 4 
Faktoren, die zusammen 66,9 % der Gesamtva­
rianz erklären (Tabelle 8). Die Bootstrap-Stabilität 
betrug 95 % bei 100 und 91,8 % bei 500 Simulatio­
nen. Nach einer ersten Analyse waren die Items 5 
(zurückhaltend sein) und 16 (niedlich sein, zum 
Liebhaben sein) wegen gleich hoher Ladungen in 
verschiedenen Faktoren aus der zweiten Analyse 
herausgenommen worden. 

Faktor I:	 Modebewusst sein: Mode ist nicht egal; 
wissen, was man in diesem Jahr trägt; 
einen guten Geschmack haben; sich die 
neueste Mode leisten; Wert auf Qualität 
legen; Durchblick haben; sexy sein: 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation = 
.46. 

Faktor II: Auffallen, Abgrenzen: extreme Einstel­
lungen haben; verrückter Typ sein; von 
anderen abgrenzen; vor mir Respekt 
haben; cool sein: durchschnittliche Inter­
Item-Korrelation = .49. 

Faktor III: Konservativ sein; nicht sportlich sein: 
Inter-Item-Korrelation = .27. 

Faktor IV: Umweltbewusst sein; unkompliziert sein; 
nicht nur wegen der Kleidung gemocht 
werden: durchschnittliche Inter-Item-Kor­
relation = .35. 
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Gruppenaffinität 

Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 7 
Faktoren, die zusammen 74,9 % der Gesamtva­
rianz erklären (Tabelle 9). Die Bootstrap-Stabilität 
betrug 75 % bei 100 und 70 % bei 500 Simulatio­
nen. Nach einer ersten Analyse waren die Items 14 
(Lesben, Schwule), 22 (Veganer) und 24 (Indie-
Fans) wegen gleich hoher Ladungen in verschiede­
nen Faktoren aus der zweiten Analyse herausge­
nommen worden. 

Faktor I:	 Fußballfans, Sportkletterer: Inter-Item-
Korrelation = .19. 

Faktor II: Technofans, Raver, Discofans: durch­
schnittliche Inter-Item-Korrelation = .64. 

Faktor III: Globalisierungskritiker, Antifa, Umwelt­
schützer, Autonome: durchschnittliche 
Inter-Item-Korrelation = .46. 

Faktor IV: Rollenspieler, LanGaming, Anime/ 
Manga: durchschnittliche Inter-Item-
Korrelation = .54. 

Faktor V: National gesinnte Gruppen, Skinheads: 
Inter-Item-Korrelation = .69. 

Faktor VI: Rocker, Heavy-Metal-Fans, Heavy­
Hardrock-Fans, Punks, Gothic: Durch­
schnittliche Inter-Item-Korrelation: .60. 

Faktor VII: Hip-Hopper, Rapper, Graffiti-Sprayer, 
Skateboarding: Durchschnittliche Inter­
Item-Korrelation: .47. 

Itemgüte Faktorladungen 

Nr. Items P rit I II III IV V VI VII 

1 Fußballfans 64 .11 -.76 .10 .06 .00 .33 .01 -.04 

2 National gesinnte Gruppen 15 .23 -.16 .07 -.03 .09 .84 .10 .05 

3 Discofans 72 .32 -.19 .79 -.03 -.04 -.06 -.01 -.04 

4 Technofans 44 .59 .02 .89 .03 .13 .09 .11 -.17 

5 Raver 31 .51 .04 .81 -.01 .16 .09 .21 -.27 

6 Punks 21 .44 .12 .08 -.30 .07 .11 .78 -.24 

7 Rocker 41 .50 -.11 .02 -.02 .04 .11 .86 -.07 

8 Skinheads 3,9 .23 .06 .10 .01 .35 .75 .45 -.21 

9 Umweltschützer 83 .22 -.26 .11 -.70 -.04 -.54 .04 -.11 

10 
Heavy-Metal-, Heavy­
Hardrock-Fans 

40 .47 -.21 -.16 -.07 .17 .06 .79 -.03 

11 Autonome 14 .26 .06 -.04 -.58 .10 .35 .36 -.38 

12 Rapper 39 .55 -.18 .40 -.08 .04 .04 .07 -.74 

13 Hip-Hopper 44 .54 .-.09 .42 -.10 .06 -.01 -.08 -.77 

15 Antifa 22 .38 .11 -.02 -.79 .12 -.03 .24 -.17 

16 Globalisierungskritiker 39 .34 -.08 .01 -.82 .11 .04 .05 .05 

17 Gothic 16 .40 .15 .07 -.20 .43 .05 .70 -.01 

18 LAN-Gaming 26 .41 -.16 .08 .05 .81 .24 .11 -.11 

19 Rollenspieler 31 .40 -.12 .01 -.14 .81 .03 .14 -.05 

20 Skateboarding 66 .31 -.42 .10 -.12 .26 -.26 .17 -.58 

21 Sportkletterer 72 .11 -.62 .07 -.16 .26 -.32 .09 -.28 

23 Graffiti-Sprayer 25 .26 .04 -.04 -.05 .17 .07 .21 -.70 

25 Anime/Manga 21 .40 .06 .14 -.16 .72 .03 .17 -.21 

Reliabilität (standardisiertes Cronbachs Alpha 
mit tetrachorischen Korrelationen) 

.32 .84 .77 .78 .82 .86 .78 

Reliabilität (Kuder-Richardson-Formel) .20 .65 .50 .58 .37 .67 63 

Legende: 

 P =  Itemschwierigkeit;     rit = Trennschärfe 

Tab. 9: Faktorenstruktur der Items zur „Gruppenaffinität“ für die Gesamtstichprobe 



Itemgüte 
Faktoren 
ladungen 

Nr. Items M S P rit I II 

1 Beim Autofahren will ich etwas erleben. 1,06 0,85 35 .57 .74 .32 

2 Es ist ein gutes Gefühl, andere abzuhängen. 1,03 0,92 34 .70 .79 .50 

3* Ich bin ein ruhiger, zurückhaltender Fahrer. 1,22 0,87 41 .65 .55 .73 

4 Ich lasse mich gerne auf Wettfahrten ein. 0,44 0,73 15 .63 .76 .41 

5 
Ich überhole langsamere Fahrzeuge, auch wenn es 
stärkeren Gegenverkehr gibt. 

0,72 0,75 24 .58 .63 .49 

6 Beim Autofahren kann ich mich gut abreagieren. 1,02 0,91 34 .54 .66 .37 

7* Ich fahre lieber zu langsam als zu schnell. 1,70 0,90 57 .56 .40 .75 

8 
Es ist ein gutes Gefühl, beim Beschleunigen den 
Motor hochzudrehen. 

1,21 0,97 40 .68 .78 .48 

9 
Auf schwierigen Strecken, z. B. auf kurvigen Landstraßen, 
zeige ich anderen gerne, wie man so etwas fährt. 

0,76 0,84 25 .70 .82 .46 

10 
Kurvige Landstraßen haben für mich einen sportlichen 
Reiz. 

1,13 0,97 38 .70 .76 .53 

11 Ich fahre häufig schneller als erlaubt ist. 1,46 0,89 49 .63 .48 .77 

12 Wenn ich spät dran bin, fahre ich schon mal riskant. 1,41 0,87 47 .62 .54 .69 

13* Ich fahre nur ungern auf der Autobahn. 2,31 0,86 77 .36 .20 .58 

14 Auf der Autobahn fahre ich häufig auf der linken Spur. 1,49 0,86 50 .64 .54 .72 

15 
Auch bei starkem Verkehr versuche ich, zügig mein 
Ziel zu erreichen. 

1,78 0,80 59 .58 .48 .69 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) .88 .81 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) für die Gesamtskala .91 

Legende: 

M = Mittelwert;  S = Standardabweichung; 

* = umgepolte Items 

 P = Itemschwierigkeit;  rit = Trennschärfe 

Tab. 10: Faktorenstruktur der Items zur „Einstellung zur Geschwindigkeit“ für die Gesamtstichprobe 
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4.5.2.2 Einstellung zur Geschwindigkeit 

Eine Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab 

 
 

2 Faktoren, die zusammen 54,3 % der Gesamtva­
rianz erklären (Tabelle 10). Die Korrelation zwi­
schen den beiden Faktoren beträgt .55. 

Faktor I:	 Af fektive Einstellungskomponente: Die
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation
beträgt .48. 

Faktor II: Verhaltensbezogene Einstellungskompo­
nente: Dieser Faktor kann auch als „be­
richtetes Verhalten“ bezeichnet werden. 
Die durchschnittliche Inter-Item-Korrela­
tion beträgt .39. 

Die durchschnittliche Inter-Item-Korrelation für die 
15 Items umfassende Gesamtskala beträgt .40. 

4.5.2.3 Einstellung zu Alkohol und Fahren
 

Eine Faktorenanalyse acht dichotomer Items ergab 
einen Faktor, der 59,2 % der Gesamtvarianz erklärt 
(Tabelle 11). Die Bootstrap-Stabilität betrug 100 % 
bei 100 und ebenfalls 100 % bei 500 Simulationen. 
Nach einer ersten Analyse wurde Item 8 wegen ge­
ringer Ladung aus der Analyse herausgenommen. 
Daher wird für dieses Item in Tabelle 11 ein Schräg­
strich aufgeführt. 

Faktor 1: Einstellung zu Alkohol und Fahren: 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation = 
.52. 

4.5.2.4 Einstellung zum Begleiteten Fahren 

Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation der di­
chotomen Items ergab 2 Faktoren, die 61 % der 
Gesamtvarianz erklären (Tabelle 12). Die Boots­
trap-Stabilität betrug 100 % sowohl bei 100 als 
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Itemgüte 
Faktoren 
ladungen 

Nr. Items P rit Faktor 

1 
Wenn man Alkohol trinkt und danach Auto fährt, ist meiner 
Meinung nach die Unfallwahrscheinlichkeit sehr hoch. 

81 .42 .80 

2 
Selbst wenn man nur wenig getrunken hat, ist die Gefahr aus 
meiner Sicht groß, seinen Führerschein zu verlieren. 

75 .38 .70 

3 
Schon geringe Mengen Alkohol können sich bemerkbar 
machen, die Selbstkontrolle beinträchtigen. 

68 .46 .78 

4 
Ich halte die ganze Aufregung über Alkohol im Straßenverkehr für 
übertrieben. 

5 .34 -.91 

5 
Wenn ich weiß, dass der Fahrer bzw. die Fahrerin Alkohol getrunken 
hat, fahre ich nicht mit. 

60 .47 .77 

6 Ich würde jemanden davon abhalten, angetrunken zu fahren. 77 .38 .71 

7 
Ich finde, dass es genauso schlimm ist, angetrunken Auto zu fahren 
wie eine Körperverletzung zu begehen. 

39 .39 .70 

8 
Bei Fahranfängern beeinträchtigt Alkohol meiner Meinung nach das 
Fahrvermögen stärker als bei Personen mit großer Fahrerfahrung. 

41 / / 

Reliabilität (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen Korrelationen) .88 

Reliabilität (Kuder-Richardson-Formel) .70 

Legende: 

P =  Itemschwierigkeit;  rit = Trennschärfe 

Tab. 11: Faktorenstruktur der Items zur „Einstellung zu Alkohol und Fahren“ für die Gesamtstichprobe 

Itemgüte Faktorenladungen 

Nr. Items P rit I II 

1 
Das 'Begleitete Fahren' trägt dazu bei, dass man sicherer fährt als 
nach einer normalen Fahrausbildung. 

42 .55 .81 .08 

2 
'Begleitetes Fahren' ist unangenehm, weil einem ständig jemand über 
die Schultern schaut. 

30 .43 -.75 -.42 

3 
Man lernt besser, sich rücksichtsvoll gegenüber anderen Verkehrsteil­
nehmern zu verhalten. 

25 .44 .71 -.23 

4 Das 'Begleitete Fahren' ist eine sinnvolle Sache. 47 .54 .81 .12 

5 
Es ist sehr aufwendig, immer einen Begleiter zu organisieren, wenn man 
Autofahren will. 

49 .30 -.54 -.42 

6 
Das 'Begleitete Fahren' führt dazu, dass man weniger riskant Auto fährt 
als nach einer normalen Fahrausbildung. 

32 .41 .67 -.41 

7 
Menschen, die das Autofahren ohnehin schnell lernen würden, profitieren 
nur wenig vom 'Begleiteten Fahren'. 

17 .29 -.65 -.35 

8 Man wird beim 'Begleiteten Fahren' durch den Beifahrer schnell abgelenkt. 13 .27 -.66 -.29 

9 Das 'Begleitete Fahren' ist eher etwas für Frauen als für Männer. 10 / -.46 -.36 

10 
Man bekommt dadurch einen besseren Blick für die Gefahren im 
Straßenverkehr als bei einer normalen Fahrausbildung. 

27 .49 .81 -.12 

11 
Das 'Begleitete Fahren' trägt dazu bei, dass Verkehrsregeln besser 
beachtet werden. 

25 .43 .73 -.34 

12 Die Eltern sind beruhigt, wenn ihr Kind am 'Begleiteten Fahren' teilnimmt. 47 / .49 -.53 

Reliabilität (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen Korrelationen) .89 / 

Reliabilität (Kuder-Richardson-Formel) .75 / 

Legende: 

P =  Itemschwierigkeit;  rit = Trennschärfe 

Tab. 12: Faktorenstruktur der Items zur „Einstellung zum Begleiteten Fahren“ für die Gesamtstichprobe 
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auch bei 500 Simulationen. Nach einer ersten Ana­
lyse war Item 9 („Das Begleitete Fahren ist eher 
etwas für Frauen als für Männer“.) wegen gleich 
hoher Ladungen in verschiedenen Faktoren aus 
der zweiten Analyse herausgenommen worden. 
Item 12 („Die Eltern sind beruhigt, wenn ihr Kind am 
'Begleiteten Fahren' teilnimmt“) war trotz bestehen­
der Doppelladung aus inhaltlichen Überlegungen 
mit in die zweite Analyse aufgenommen worden. 

Faktor I:	 Einstellung zum Begleiteten Fahren: 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation = 
.46. 

Faktor II: Beruhigte Eltern: Einzelitem. 

Zum Vergleich: TAUBMAN-BEN-ARI (2010) erhielt 
bei 23 Items zur Erfassung der Einstellung zum Be­
gleiteten Fahren eine 5-Faktoren-Lösung, die ins­
gesamt 62 % der Gesamtvarianz erklärt. 

4.5.2.5 Handlungskompetenzerwartung 

Eine Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab 
3 Faktoren, die 53,6 % der Gesamtvarianz erklären 
(Tabelle 13). 

Faktor I:	 Erwartete Kompetenz bei aktiver Gefähr­
dung: riskanter Fahrstil und Beeinträchti­
gung: Die durchschnittliche Inter-Item-
Korrelation beträgt .44. 

Itemgüte Faktorenladungen 

Nr. Items M S P rit sel I II III 

1 
Beim Überholen auf der Autobahn rechtzeitig reagieren, wenn 
jemand plötzlich von der rechten Spur auf die linke abbiegt. 

1,07 1,09 21 .50 .61 .29 .30 .66 

2 
Nach einer nächtlichen Feier oder einem Discobesuch 
übermüdet nach Hause fahren. 

2,45 1,54 49 .53 .53 .63 .55 .27 

3 Sportlich, schnell durch eine scharfe Kurve fahren. 2,27 1,51 45 .70 .70 .75 .42 .55 

4 Wenn gut gelaunte Freunde mitfahren. 0,79 1,03 16 .46 .63 .21 .75 .37 

5 Beim Autofahren über ein persönliches Problem nachdenken. 1,34 1,24 27 .42 .47 .19 .75 .29 

6 Auf einer dicht befahrenen Landstraße überholen. 2,75 1,52 55 .65 .65 .66 .46 .52 

7 
Wenn ich unter hohem Zeitdruck schnell mein Ziel erreichen 
muss. 

1,65 1,31 33 .67 .71 .54 .67 .54 

8 
Autofahren, nachdem ich knapp einen Liter Bier oder einen 
halben Liter Wein getrunken habe. 

4,04 1,38 81 .44 .56 .67 .23 .24 

9 Wenn ich 500 Kilometer am Stück fahre. 1,97 1,70 39 .67 .69 .48 .42 .74 

10 
Wenn ich in einer fremden Großstadt ohne Navigationssystem 
ein bestimmtes Ziel suche (z. B. die Wohnung eines Freundes, 
einer Freundin). 

2,04 1,58 41 .47 .48 .19 .32 .69 

11 Lange mit hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn fahren. 1,57 1,47 31 .72 .78 .56 .49 .72 

12 Bei lauter Musik Auto fahren. 1,19 1,33 24 .52 .61 .45 .70 .32 

13 Mit anderen auf einer freien Strecke ein Wettrennen machen. 3,58 1,64 72 .61 .68 .81 .29 .41 

14 
Wenn bei Dunkelheit plötzlich ein Reh eine Landstraße 
überquert. 

2,53 1,39 51 .49 .49 .28 .25 .68 

15 
Wenn ich mich darüber ärgere, weil der Fahrer vor mir die 
Überholspur auf der Autobahn nicht freimacht. 

1,48 1,31 30 .53 .58 .35 .58 .51 

16 
Wenn es darum geht, trotz geringem Abstand zum 
Vorausfahrenden im Notfall rechtzeitig zu bremsen. 

1,87 1,31 37 .56 .58 .43 .33 .63 

17 Mit Höchstgeschwindigkeit auf einer Rennstrecke fahren. 3,00 1,78 60 .63 .64 .73 .25 .56 

18 Fünf Stunden lang Auto fahren, ohne Pause zu machen. 2,41 1,76 48 .65 .65 .55 .35 .68 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) .83 .76 .83 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) für die Gesamtskala .91 

Legende: 

M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit;  rit = Trennschärfe;  sel = Selektionskennwert 

Tab. 13: Faktorenstruktur der Items zur „Handlungskompetenzerwartung“ für die Gesamtstichprobe 
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Itemgüte 
Faktoren 
ladungen 

Nr. Items M P rit Faktor 

1 Dicht auffahren, wenn jemand zu langsam fährt. 2,26 25 .66 .76 

2 Rechts überholen, wenn keine Möglichkeit besteht, links zu überholen. 2,09 23 .55 .65 

3 Laut fluchen oder beleidigende Zeichen geben, wie z. B. Vogel zeigen. 2,27 25 .57 .66 

4 
Jemanden nach dem Überholen schneiden, weil derjenige zuvor zu langsam 
gefahren ist. 

0,87 10 .63 .74 

5 An einer Ampel hupen, wenn jemand bei Grün nicht sofort anfährt. 4,50 50 .56 .65 

6 Handgreiflich werden, wenn man provoziert wird. 0,55 6 .46 .58 

7 Lichthupe betätigen, um zu signalisieren, dass ein anderer Platz machen soll. 3,26 36 .60 .69 

8 Überholen kurz vor der Ausfahrt. 1,97 22 .64 .74 

9 
Zum Überholen auf der Autobahn nach links ausscheren, wenn sich ein ande­
res Auto bereits nähert. 

1,54 17 .53 .64 

10 Absichtlich langsamer fahren, um einen Drängler zurechtzuweisen. 3,02 34 .45 .54 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) .85 

Legende: M = Mittelwert; P = Itemschwierigkeit;  rit = Trennschärfe 

Tab. 14: Faktorenstruktur der Items zur „Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen beim Autofahren“ für die Gesamtstichprobe 

Faktor II: Erwartete Kompetenz bei gefährlichen 
inneren und äußeren Einflüssen: Ablen­
kung und Stress: Die durchschnittliche 
Inter-Item-Korrelation beträgt .39. 

Faktor III: Erwartete Kompetenz bei passiver Ge­
fährdung: rechtszeitiges Reagieren und 
Ausdauer: Die durchschnittliche Inter­
Item-Korrelation beträgt .42. 

Folgende Korrelation bestehen: zwischen Faktor 1 
und 2 = .37, zwischen Faktor 1 und 3 = .44 und zwi­
schen Faktor 2 und 3 = .42. 

Die Gesamtskala hat eine hohe interne Konsistenz 
(.91) und erfasst die Handlungskompetenzerwar­
tung in riskanten und schwierigen Verkehrssituatio­
nen. Die mittlere Inter-Item-Korrelation für die Ge­
samtskala mit allen 18 Items beträgt .36. Die Ge­
samtskala (ohne Item 7) ist nach dem Kolmogorov­
Smirnov-Anpassungstest normalverteilt (p = .147). 
Die Normalverteilung dieser Skala wird auch in 
einer weiteren repräsentativen Stichprobe einer 
BASt-Studie (Evaluation der Kampagne „Runter 
vom Gas!“, N = 1.086; eigene Berechnung) bestä­
tigt (p = .201). 

Die Gesamtskala korreliert nicht mit dem Alter (.01). 
Die Korrelation dieser Skala mit der Unfallbeteili­
gung beträgt -.15 und die mit der Anzahl der Ver­
stöße -.27. 

Ein hoher Wert der Skala bedeutet eine starke Aus­
prägung der Handlungskompetenzerwartung, ent-

sprechend bedeutet ein niedriger Wert eine geringe 
Ausprägung. 

Der Selektionskennwert, der in Tabelle 13 aufge­
führt ist, kann im Falle einer Kürzung der Skala als 
Entscheidungshilfe herangezogen werden. 

4.5.2.6 Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen beim Autofahren 

Eine Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab 
einen Faktor, der 44,7 % der Gesamtvarianz erklärt 
(Tabelle 14). 

Faktor:	 Einstellung zu aggressiven Verhaltenswei­
sen beim Autofahren: Die durchschnittli­
che Inter-Item-Korrelation beträgt .38. 

4.5.2.7 Wahrgenommene Ähnlichkeit zu 
wichtigen Bezugspersonen 

Wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahrstils 
wichtiger Bezugspersonen 

Eine Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab 
2 Faktoren, die 85,6 % der Gesamtvarianz erklären 
(Tabelle 15). 

Faktor I:	 Wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahr­
stils: Die Inter-Item-Korrelation beträgt 
-.51. 

Faktor II: Wahrgenommene Sicherheit: Einzelitem.
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Itemgüte 
Faktoren 
ladungen 

Nr. Items M S P rit I II 

1 

„Wenn Sie Ihren Fahrstil mit dem Ihrer Freunde verglei­
chen, würden Sie da sagen, dass Sie eher sicherer als 
Ihre Freunde fahren,oder eher unsicherer oder gibt es da 
keinen großen Unterschied?" 

1,30 0,57 65 / .01 .98 

2 
„Und würden Sie sagen, dass Sie eher rücksichtsvoller 
fahren als Ihre Freunde oder eher weniger rücksichtsvoll, 
oder gibt es keinen großen Unterschied?" 

1,31 0,56 65 .51 .87 .22 

3 
Auch bei starkem Verkehr versuche ich, zügig mein 
Ziel zu erreichen. 

1,78 0,80 59 .58 .48 .69 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) .66 / 

Legende: M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit;  rit = Trennschärfe 

Tab. 15: Faktorenstruktur der Items zu „wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahrstils wichtiger Bezugspersonen“ für die Gesamt­
stichprobe 

Itemgüte Faktorenladungen 

Nr. Items P rit I II 

1 Bei Freizeitaktivitäten, was wir gerneinsam in der Freizeit machen 85 / / / 

2 Was gute Musik ist 62 .36 -.03 .73 

3 Welche Filme gut sind 60 .32 .05 .70 

4 Welche Kleidung man trägt 40 .24 .11 .57 

5 Interesse an Computer, Internet 49 .23 -.02 .59 

6 Spaß am Autofahren 22 .23 .27 .65 

7 Wahl der Geschwindigkeit auf Landstraßen 11 .29 .73 .37 

8 Einhalten von Verkehrsregeln 17 .39 .82 .27 

9 Autofahren, wenn man Alkohol getrunken hat 51 .63 .91 -.09 

10 Autofahren unter Drogeneinfluss 44 .63 .90 -.10 

Reliabilität (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen Korrelationen) .88 .68 

Reliabilität (Kuder-Richardson-Formel) .68 .50 

Legende: P = Itemschwierigkeit;  rit = Trennschärfe 

Tab. 16: Faktorenstruktur der Items zu „wahrgenommene Ähnlichkeit von Freunden“ für die Gesamtstichprobe 

Wahrgenommene Ähnlichkeiten von Freunden 

Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation dichoto­
mer Items ergab 2 Faktoren, die 58,8 % der Ge­
samtvarianz erklären (Tabelle 16). Die Bootstrap-
Stabilität betrug sowohl 100 % bei 100 als auch bei 
500 Simulationen. Nach einer ersten Analyse war 
das Items 1 (Freizeitaktivitäten) wegen niedriger 
Ladungen auf beiden Faktoren aus der zweiten 
Analyse herausgenommen worden. Daher wird für 
dieses Item in Tabelle 16 ein Schrägstrich aufge­
führt. 

Faktor I:	 V erkehrssicherheit: durchschnittliche 
Inter-Item-Korrelation = .64. 

Faktor II:	 Lebensstil (Geschmack, Vorlieben): 
durchschnittliche Inter-Item-Korrela-tion 
= .30. 

4.5.2.8 ADHS-Symptome 

Die faktorenanalytische Auswertung des ADHS-E 
(SCHMIDT & PETERMANN, 2009) mit Varimax-
Rotation ergab 5 Faktoren, die zusammen 48,8 % 
der Gesamtvarianz erklären (Tabelle 17). 

Faktor I:	 AS – Aufmerksamkeitssteuerung: Die 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation 
beträgt .38. 
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Itemgüte Faktorenladungen 

Nr. Items M S P rit I II III IV V 

1 
Ich schweife mit den Gedanken ab, auch wenn ich eigentlich zuhören 

möchte. 
1,82 0,72 61 .40 .48 .38 .06 -,04 .07 

2 Bevor ich handle, denke ich über die Konsequenzen nach. 1,94 0,68 65 / -.29 -.23 .36 .37 -.20 

3 Andere Leute haben Schwierigkeiten, mit meinen Launen umzugehen. 2,07 0,79 69 .47 .04 .54 .23 -.18 .28 

4 Ich gerate schneller in Stress als andere. 2,15 0,77 72 .45 .15 .22 .48 -.41 .16 

5 
Nach einem arbeitsreichen Tag habe ich Schwierigkeiten, mich zu 

entspannen. 
2,05 0,83 68 .55 .07 .03 .74 -.19 .06 

6 Personen, die mich gut kennen, beschreiben mich als misstrauisch. 2,41 0,80 80 .33 .00 .27 .46 .05 .09 

7 Wenn ich abends im Bett liege, komme ich nur schwer zur Ruhe. 2,13 0,86 71 .53 .18 .17 .66 -.09 .07 

8 Meine Stimmung hängt stark von dem ab, was um mich herum passiert. 1,32 0,82 44 .42 .15 .46 .30 -.19 .00 

9 Ich stehe häufig „unter Strom“ oder innerer Anspannung. 1,80 0,83 60 .54 .10 .24 .60 -.20 .19 

10 Ich verletze andere oft, ohne es zu wollen. 2,28 0,71 76 .50 .13 .59 .10 -.09 .38 

11 In stressigen Momenten bewahre ich in der Regel einen kühlen Kopf. 1,86 0,70 62 .52 -.18 -.16 -.02 .76 .00 

12 Ich verlege häufig Dinge. 1,86 0,86 62 .46 .57 .25 .08 .05 .16 

13 Ich weiß oft nicht, wohin mit meiner ganzen Energie. 2,08 0,78 69 .39 .16 .19 .10 .13 .57 

14 
Wenn ich etwas sehe, was mir gefällt, kaufe ich es, ohne auf den 

Preis zu schauen. 
2,16 0,82 72 .29 .02 .00 -.01 -.01 .62 

15 Im Straßenverkehr verhalte ich mich hektisch und unaufmerksam. 2,60 0,57 87 .37 .28 -.10 .22 -.12 .60 

16 Ich habe Schwierigkeiten, meine Arbeit zu organisieren. 2,34 0,72 78 .53 .69 -.01 .20 -.18 .26 

17 
Ich platze mit Antworten heraus, bevor die Frage zu Ende gestellt 

worden ist. 
2,10 0,79 70 .39 .22 .27 .11 -.06 .50 

18 
Manchmal habe ich den Eindruck, meinen Gefühlen hilflos 

ausgeliefert zu sein. 
2,17 0,80 72 .50 .30 .52 .26 -.14 .03 

19 Bei Auseinandersetzungen werde ich schnell handgreiflich. 2,75 0,54 92 .28 .08 .21 .05 -.13 .48 

20 Wenn mich jemand ärgert, sage ich oft Dinge, die mir hinterher leid tun. 1,88 0,79 63 .51 .11 .65 .02 -.17 .32 

21 
Manchmal bin ich so niedergeschlagen, dass mich kaum etwas 

aufheitern kann. 
2,24 0,73 75 .48 .28 .56 .30 -.06 -.15 

22 Einem stressigen Alltag begegne ich in der Regel sehr gelassen. 1,76 0,74 59 .57 -.06 -.05 -.21 .75 .02 

23 
Ich habe Schwierigkeiten, das Erledigen mehrerer Aufgaben zu 

organisieren. 
2,17 0,75 72 .57 .76 .06 .10 -.14 .11 

24 Ich vergesse, Dinge zu erledigen, die ich mir vorgenommen habe. 1,98 0,74 66 .61 .76 .18 .01 -.14 .13 

25 Ich bin nur schwer aus der Ruhe zu bringen. 1,70 0,84 57 .52 .04 -.16 -.18 .73 -.10 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) .75 .74 .72* .72 .58 

Legende: M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; rit = Trennschärfe 

* sowohl mit als auch ohne Item Nr. 6 

Tab. 17: Faktorenstruktur der Items zu „ADHS-Symptome (ADHS-E)“ für die Gesamtstichprobe 

Faktor II: EA – Emotion und Affekt: Die durch­
schnittliche Inter-Item-Korrelation be­
trägt .33. 

Faktor III: UU – Unruhe und Überaktivität: Die 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation 
beträgt .34. 

Faktor IV: ST – Stresstoleranz: durchschnittliche 
Inter-Item-Korrelation beträgt .46. 

Faktor V:	 ID – Impulskontrolle und Disinhibition: 
Die durchschnittliche Inter-Item-Korre­
lation beträgt .22. 

Das Cronbachs Alpha für die Gesamtskala beträgt 
.87. 

Die bei SCHMIDT (2009) in einer klinischen Stich­
probe ermittelte Faktorenstruktur konnte mit dieser 
Studie in einer Normalstichprobe repliziert werden. 
Die geringfügigen Abweichungen werden nachfol­
gend erläutert: 
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Itemgüte 
Faktoren 
ladungen 

Nr. Items M S P rit I II 

1 Im Großen und Ganzen bin ich zufrieden mit mir selbst. 3,23 0,83 81 .64 -.64 .64 

2* 
Manchmal denke ich, dass ich für überhaupt nichts 
gut bin. 

3,21 1,00 80 .68 .81 -.41 

3 Ich glaube, ich habe eine Menge guter Eigenschaften. 3,24 0,65 81 .50 -.36 .80 

4 
Ich kann Dinge genau so gut machen wie die meisten 
anderen Leute auch. 

3,06 0.79 77 .46 -.33 .77 

5* Ich glaube, es gibt nicht viel, worauf ich stolz sein kann. 3,10 1,02 78 .59 .70 -.42 

6* Sicherlich fühle ich mich auch manchmal nutzlos. 2,68 1,15 67 .57 .76 -.25 

7 
Ich glaube, dass ich eine geschätzte Person bin, 
mindestens auf demselben Niveau wie die anderen. 

3,02 0,80 75 .54 -.45 .75 

8* Ich wünschte, ich hätte mehr Achtung vor mir selbst. 2,88 1,13 72 .62 .76 -.37 

9* 
Alles in allem neige ich zu dem Gefühl, dass ich ein 
Versager bin. 

3,49 0,86 87 .72 .82 -.47 

10 Ich habe eine positive Einstellung zu mir selbst. 3,19 0,87 80 .66 -.65 .66 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) .83 .80 

Reliabilität (Cronbachs Alpha) für die Gesamtskala .87 

Legende: 

M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit;  

* = umgepolte Items 

rit = Trennschärfe 

Tab. 18: Faktorenstruktur der Items zum „Selbstwertgefühl“ für die Gesamtstichprobe 

Faktor I entspricht komplett dem Faktor AS bei 
SCHMIDT. 

Faktor II besteht aus 6 relevanten Items, vier davon 
entsprechen dem EA-Faktor bei SCHMIDT; die bei­
den anderen Items (10 und 20) gehören bei 
SCHMIDT zum Faktor ID, lassen sich aber auch 
dem Faktor AE zuordnen, weil es dabei ebenfalls 
um emotionale Reaktionen geht. 

Faktor III besteht aus 5 relevanten Items, drei 
davon entsprechen dem Faktor UU bei SCHMIDT, 
Item 6 gehört zum EA-Faktor, Item 4 zum ST-Fak­
tor. Faktor III entspricht dem Faktor UU bei 
SCHMIDT, wobei für diese Studie das Item 6 he­
rausgenommen wird. Das Item 4 dagegen (schnel­
ler in Stress geraten) wird auch als ein Aspekt des 
Unruhigsein angesehen. 

Faktor IV besteht aus 3 ST-Items, die bei SCHMIDT 
auf dem Faktor ST laden. 

Faktor V scheint auf den ersten Blick sehr hetero­
gen zu sein; er besteht aus 5 relevanten Items, 2 
aus UU, 2 aus ID und einer aus ST bei SCHMIDT. 
Nach genauer Betrachtung wird dieser Faktor als 
Faktor ID bei SCHMIDT angesehen, da die beiden 
UU-Items 13 und 17 auch sehr stark Impulsivität 
zum Ausdruck bringen. ST-Item 15 dagegen wird 

herausgenommen, da es eher mit Unaufmerksam­
keit zu tun hat. 

4.5.2.9 Selbstwertgefühl 

Eine Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab 
2 Faktoren, die 59,4 % der Gesamtvarianz erklären 
(Tabelle 18). 

Faktor I:	 Selbstabwertung: Die durchschnittliche 
Inter-Item-Korrelation beträgt .45. 

Faktor II: Selbstakzeptanz: Die durchschnittliche 
Inter-Item-Korrelation beträgt .51. 

Jedes der insgesamt 10 Items hat hohe Doppella­
dungen auf einem der beiden Faktoren, deren Kor­
relation .49 beträgt. Das Cronbachs Alpha für die 
Gesamtskala fällt mit .87 relativ hoch aus. Die 
durchschnittliche Inter-Item-Korrelation beträgt .41. 

4.5.3 Aggregierung durch Indexbildung: 
sozioökonomischer Status 

Der sozioökonomische Status wird in dieser Arbeit 
durch das Einkommen und die Schulbildung defi­
niert. Hierzu wurden für das Haushaltsnettoeinkom­
men 4 Gruppen gebildet, für die Schulbildung 3 
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Haushaltsnetto­
einkommen in € 

Schulbildung 

niedriger1 mitteler2 höherer3 

Unter 1.250 1 2 3 

1.250–1.999 2 3 4 

2.000–2.999 3 4 5 

3.000 und mehr 4 5 6 

Legende: 
1 = Mit oder ohne Haupt- bzw. Volksschulabschluss; Sonder-

oder Förderschulabschluss, Realschule ohne Abschluss  
2 = Realschulabschluss 
3 = Abitur, Fachhochschulreife, Studium 

Tab. 19: Indexbildung „Sozioökonomischer Status“ 

Gruppen. Es ergaben sich insgesamt 12 Kombina­
tionen dieser beiden Merkmale, die sechs unter­
schiedliche Kategorien des sozioökonomischen 
Status repräsentieren. Je höher die Zahl in Tabelle 
19, desto höher der sozioökonomische Status. 

Für einige Berechnungen werden zur Angabe des 
sozioökonomischen Status drei Gruppen gebildet – 
Personen mit geringerem, mittlerem und höherem 
sozioökonomischem Status. Es wurde darauf ver­
zichtet, in den oberen Einkommensklassen zu diffe­
renzieren, daher liegt die Grenze zur höchsten Ein­
kommensklasse ab 3.000 €. Nach diesem Index 
haben 19,2 % der Befragten einen niedrigen, 
43,4 % einen mittleren und 37,3 % einen höheren 
sozioökonomischen Status. Es besteht ein Zusam­
menhang zwischen dem sozioökonomischen Sta­
tus und der Anzahl der Personen, die im Haushalt 
leben (Chi2 = 389; p = .000, Cramer-V = .33): Einen 
höheren sozioökonomischer Status haben insge­
samt 7 % in einem Haushalt mit einer Person, 
20,9 % mit zwei Personen, 31,8 % mit drei Perso­
nen, 31,6 % mit vier Personen, 6,1 % mit fünf Per­
sonen und 2,5 % mit sechs Personen und mehr. 
Der höchste Anteil mit höherem sozioökonomi­
schen Status findet sich in Haushalten mit drei und 
vier Personen. Erst ab einer Haushaltsgröße von 5 
Personen verringert sich dieser Anteil erheblich. Es 
gilt also nicht die lineare Beziehung, dass mit zu­
nehmender Anzahl von Personen im Haushalt der 
Anteil von Personen mit höherem sozioökonomi­
schem geringer ausfällt. 

4.5.4 Profile junger Fahrerinnen und Fahrer 

Die Analyse der Daten in diesem Projekt baut auf 
einer clusteranalytischen Auswertung von Lebens­
stilmerkmalen der befragten 17- bis 37-Jährigen 
auf. Die durch dieses Verfahren ermittelten Le­

bensstilgruppen werden durch soziodemografi­
sche, verkehrsdemografische und psychologische 
Merkmale näher beschrieben. Auf diese Weise wer­
den differenzierte Profile der Zielgruppe gebildet, 
die für eine zielgruppenspezifische Ansprache in 
der Verkehrssicherheitsarbeit grundlegend sind. 

4.5.4.1 Gruppenbildung durch Clusteranalyse 

Ziel der Clusteranalyse ist es, Personen einer 
Stichprobe in möglichst homogene Gruppen (Clus­
ter) zusammenzufassen, die untereinander jedoch 
deutlich verschieden sind. Grundlegend für die 
Clusterbildung ist die Ähnlichkeit bzw. Unähnlich­
keit der Personen bezüglich ausgewählter Merkma­
le. Diese Auswahl sollte nicht willkürlich erfolgen, 
sondern hypothesengeleitet und theoriegebunden. 
Die Durchführung der Clusteranalyse in dieser Ar­
beit vollzog sich in fünf Schritten: 

(1)	 hypothesengeleitete Auswahl der Cluster bil­
denden Merkmale, 

(2)	 Bestimmung der Anzahl der Cluster nach dem 
Ward-Verfahren in einer 75%-Teilstichprobe (N 
= 1.397), 

(3)	 Prüfung der Homogenität der Cluster durch 
Analyse der Standardabweichungen der Clus­
tervariablen, 

(4)	 Anwendung der Clusterzentrenanalyse in der 
Gesamtstichprobe (N = 2.084), 

(5)	 Durchführung von Diskriminanzanalysen zur 
Prüfung der Cluster-Lösung. 

4.5.4.2 Auswahl der Variablen 

Für eine Segmentierung der Gesamtstichprobe 
werden Lebensstilvariablen als Cluster bildende 
Variablen ausgewählt. Die Verkehrssicherheitsrele­
vanz einer Lebensstiltypologie wurde in den Kapi­
teln 3.1.10 und 4.2. ausgeführt. Die Festlegung der 
Lebensstilbereiche und der jeweiligen Items orien­
tierte sich an der Operationalisierung des Lebens­
stilkonzeptes von SCHULZE (1999). Hierzu lassen 
sich zwei wesentliche Gründe anführen: (1) Die in 
der Studie von SCHULZE entwickelten Lebensstil­
skalen haben sich als reliabel in der Forschung und 
als nützlich in der Verkehrssicherheitsarbeit erwie­
sen; (2) Durch die Verwendung dieser Lebensstil­
skalen können die Ergebnisse der vorliegenden 
Studie mit denen von SCHULZE verglichen wer­
den. Da die Erhebung der Daten für die Studie von 
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SCHULZE bereits vor dreizehn Jahren erfolgte, ist 
eine Aktualisierung der Lebensstilskalen erforder­
lich, die den Wandel der Interessen junger Leute 
sowie deren verändertes Freizeitrepertoire berück­
sichtigt. Insgesamt 24 Variablen wurden als Cluster 
bildende Merkmale ausgewählt. Verwendet werden 
jeweils Summenwerte von Skalen, die aus der vo­
rangegangenen Faktorenanalyse mit anschließen­
der Reliabilitätsanalyse hervorgegangen sind 
(siehe Kapitel 4.5.2): 

Freizeitverhalten 

FR1 – Ausgehen, Feiern, mit anderen losziehen 
etc., 

FR2 – Ruhige Aktivitäten wie Zusammensein in der 
Familie, Wandern, Spazierengehen, Lesen, 
Ausstellungen besuchen, 

FR3 – Autozentrierung, 

FR4 – Extremsport, zu Raves gehen, Rockkonzer­
te besuchen, 

FR5 – Sport treiben, Fitness, Sportveranstaltun­
gen. 

Gruppenaffinität 

GA1 – Fußballfans, Sportkletterer, 

GA2 – Technofans, Raver, Discofans, 

GA3 – Globalisierungskritiker, Antifa, Umweltschüt­
zer etc., 

GA4 – Rollenspieler, LAN-Gaming-Fan, Anime/ 
Manga-Fan, 

GA5 – Nationalgesinnte Gruppen, Skinheads, 

GA6 – Rocker, Heavy-Metal-Fan, Hardrock-Fan 
etc., 

GA7 – Hip-Hopper, Rapper etc. 

Bevorzugte Filmgenres und Fernsehsendungen 

FI1 – Unterhaltung durch Quiz- oder Spieleshows, 
Filmkomödien, Liebesfilme, Kochsendungen 
etc., 

FI2 – Castingshows, Doku-Soaps, Talkshows etc., 

FI3 – Fantasy, Science Fiction, Action etc., 

FI4 – Sportsendungen, 

FI5 - Kultursendungen, Reportagen, Nachrichten 
etc. 

Musikgeschmack 

MU1 – Heavy-Metal, Hard-Rock etc., 

MU2 – Pop, 

MU3 – Dance, Trance, Techno etc., 

MU4 – Jazz, Blues, Funk, Klassik etc., 

MU5 – Volksmusik, Schlager, Country-Musik. 

Selbstausdruck durch Kleidung 

KL1 – Modebewusstsein, guten Geschmack haben 
etc. 

KL2 – Auffallen, Abgrenzen. 

4.5.4.3 Hierarchische Clusteranalyse 

Für die Durchführung einer hierarchischen Cluster­
analyse musste eine Auswahl von Fällen nach dem 
Zufallsprinzip vorgenommen werden, weil das Ver­
fahren bei einer Gesamtstichprobe von mehr als 
2.000 Fällen nicht durchzuführen war. Berücksich­
tigt werden konnten 75 % der Gesamtstichprobe. 
Das Ergebnis der hierarchischen Clusteranalyse 
waren verschiedene Cluster-Lösungen, für die je­
weils Clusterzentren – Mittelwerte der clusterbil­
denden Variablen für jedes Cluster – sowie die 
Standardabweichungen berechnet wurden. 

Die im ersten Schritt vorgenommene Auswahl ver­
schiedener Cluster-Lösungen basiert auf dem Feh­
lerquadratsummenzuwachs (Bild 22). Dieser gibt 
an, ab wann die Heterogenität der Gruppen bei 
steigender Gruppenzahl nicht mehr abnimmt. Ein 
deutlicher „Knick“ im Verlauf markiert die Grenze für 

Bild 22: Struktogramm der Clusteranalyse 
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die Clusterzahl (BORTZ, 2006). Bild 22 zeigt einen 
kaum erkennbaren Knick auf dem 6. Cluster. Da 
dieser Knick nur geringfügig ausgeprägt ist, kom­
men neben einer 6-Cluster-Lösung ebenfalls eine 
5- und eine 7-Cluster-Lösung in Betracht. Im zwei­
ten Schritt wird nun geprüft, welche der drei Clus­
ter-Lösungen die Geeignetste ist. 

Zur Beurteilung der Güte der 5-, 6- und 7-Cluster-
Lösung wurden die folgenden zwei Kriterien heran­
gezogen: 

(1)	 Die Standardabweichungen z-transformierter 
Clustervariablen zur Beurteilung der Homoge­
nität von Clustern. Diese sollten nach BA­
CHER (2002) in den jeweiligen Clustern kleiner 
sein als die entsprechende Standardabwei­
chung der Variablen in der Gesamtstichprobe. 
Für z-transformierte Variablen heißt dies: klei­
ner als 1. 

Die Standardabweichungen, die sich im An­
hang 4 befinden, zeigen, dass unabhängig von 
der Cluster-Lösung homogene Cluster gebildet 
wurden. Einige Ausreißer kommen insbeson­
dere beim kicksuchenden Typ und beim auto­
zentrierten Typ vor. In dieser Arbeit werden ge­
ringfügig höhere Standardabweichungen dann 
akzeptiert, wenn sie sich auf einige wenige Va­
riablen beziehen. Eine damit ausgewiesene er­
höhte Heterogenität eines Clusters wird bei der 
Interpretation dieses Clusters berücksichtigt. 
Da sich die unterschiedliche Anzahl der Cluster 
nicht wesentlich auf die Standardabweichun­
gen auswirkt, fällt ein besonderes Gewicht auf 
die Interpretation der drei Cluster-Lösungen. 

(2)	 Inhaltliche Plausibilität: Alle Cluster sollten klar 
und widerspruchsfrei beschreibbar sein. Au­
ßerdem sollte jedes Cluster durch ein typi­
sches Profil von Merkmalsausprägungen cha­
rakterisierbar sein. Die Erkenntnisse aus frühe­
ren Studien (SCHULZE 1996, 1999), in denen 
ein vergleichbarer Pool an Lebensstilvariablen 
verwendet wurde, kann hilfreich sein, die in­
haltliche Seite der Cluster-Lösungen zu beur­
teilen. 

5-Cluster-Lösung 

Die Gruppen einer 5-Cluster-Lösung haben große 
Ähnlichkeit mit denen in der Studie von SCHULZE 
(1999). Daher wurden auch zum Teil die gleichen 
Namen für diese Gruppen verwendet. Gemeinsam­
keiten und Unterschiede zwischen dieser Studie 

und der von SCHULZE werden in Kapitel 4.5.5 aus­
führlich dargestellt. Folgende 5 Cluster wurden ge­
bildet: 1. kicksuchender Typ, 2. kulturinteressierter, 
kritischer Typ, 3. häuslicher Typ, 4. Action-Typ und 
5. Beauty-Fashion-Typ. 

6-Cluster-Lösung 

Bei einer 6-Cluster-Lösung bildet sich aus dem Ac­
tion-Typ der 5-Cluster-Lösung ein neues Cluster 
heraus. Dieses zeichnet sich vor allem durch die 
Autozentriertheit seiner Mitglieder aus. Ein Ver­
gleich der Unfallbeteiligung aller Cluster zeigt den 
mit Abstand größten Anteil (38 %) beim autozen­
trierten Typ. Das Gleiche gilt für die Verkehrsver­
stöße. Eine ausführliche Darstellung der Ergebnis­
se zur Unfallbeteiligung erfolgt in Kapitel 4.5.4.6. 

7-Cluster-Lösung 

Bei einer 7-Cluster-Lösung teilt sich der Häusliche 
Typ der 6-Cluster-Lösung in zwei Gruppen. Eine 
davon ist charakterisiert durch etwas mehr Aktivität 
und Interessen an Popmusik und Fußball. Da die 
Unterschiede nicht so gravierend sind, wird aus in­
haltlichen Gründen von einer 7-Cluster-Lösung ab­
gesehen. Ein Vergleich der Unfallbeteiligung der 
beiden unterschiedlichen Gruppen innerhalb des 
häuslichen Typs zeigt keinen bedeutsamen Unter­
schied (13,3 % vs. 15,2 %). 

Wahl der Cluster-Lösung 

Die 6-Cluster-Lösung hat gegenüber den beiden 
anderen Cluster-Lösungen den Vorteil einer inhalt­
lich bedeutsamen Ausdifferenzierung und stellt 
damit die geeignetste Grundlage für weitere Analy­
sen dar. 

4.5.4.4 Clusterzentrenanalyse 

Die Clusterzentrenanalyse ist ein nicht-hierarchi­
sches Clusterverfahren, das die Analyse großer 
Datensätze ermöglicht. Es wird auch häufig ange­
wendet, um eine Gruppenzuordnung zu optimieren, 
die mit der hierarchischen Clusteranalyse ermittelt 
wurde. In die Clusterzentrenanalyse gehen die in 
der hierarchischen Clusteranalyse berechneten 
Clusterzentren der 6-Cluster-Lösung (siehe An­
hang 5) ein (BACKHAUS, ERICHSON, PLINKE & 
WEIBER, 2006). 

Zur Beurteilung der Güte einer 6-Cluster-Lösung 
wurden folgende drei Kriterien herangezogen: 
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(1) die Standardabweichungen der z-transformier­
ten Clustervariablen, (2) Ergebnis einer Diskrimin­
anzanalyse und (3) inhaltliche Plausibilität. 

Standardabweichungen der z-transformierten 
Clustervariablen 

Wie zuvor bei der hierarchischen Clusteranalyse so 
werden auch bei der Clusterzentrenanalyse die 
Standardabweichungen der z-transformierten Clus­

tervariablen zur Beurteilung der Homogenität von 
Clustern herangezogen. Diese sollten kleiner als 1 
sein. Wie aus Tabelle 20 hervorgeht, sind die bei­
den Cluster 1 und Cluster 4 etwas weniger homo­
gen als die vier übrigen Cluster. Die wenigen Ab­
weichungen werden bei der Interpretation dieser 
Cluster berücksichtigt. Gegenüber der Cluster-Lö­
sung der hierarchischen Clusteranalyse hat sich 
durch die Clusterzentrenanalyse eine erkennbare 
Verbesserung ergeben. 

Lebensstil­
faktoren 

Standardabweichungen für 6-Cluster-Lösung 
Gesamt 

1 2 3 4 5 6 

FR1 0,85 0,91 0,90 0,92 0,76 0,82 0,99 

FR2 1,01 0,87 0,77 0,94 0,87 0,93 1,01 

FR3 0,76 0,63 0,82 0,86 0,73 0,57 1,01 

FR4 1,38 0,73 0,63 1,21 0,95 0,73 1,01 

FR5 1,00 1,00 0,98 1,00 0,88 0,99 1,00 

GA1 1,00 1,04 0,94 0,63 0,59 1,01 1,00 

GA2 1,04 0,87 0,83 0,97 0,80 0,92 0,99 

GA3 1,12 0,94 0,84 0,91 0,93 0,83 0,99 

GA4 1,08 0,77 0,79 1,07 1,13 0,74 1,00 

GA5 1,23 0,68 0,86 1,63 0,91 0,69 1,00 

GA6 0,81 0,82 0,74 0,94 0,92 0,80 0,99 

GA7 0,95 0,99 0,81 0,95 0,79 0,99 1,00 

FI1 0,93 1,03 0,76 0,76 0,77 0,90 1,00 

FI2 0,89 0,83 0,72 0,90 0,90 0,86 1,00 

FI3 1,05 0,80 0,90 0,89 0,85 0,85 1,01 

FI4 1,01 0,91 1,02 0,95 0,94 0,48 1,00 

FI5 1,10 0,86 0,78 0,78 0,84 0,75 1,00 

MU1 1,05 0,75 0,65 0,92 0,78 0,56 0,98 

MU2 1,07 0,71 1,00 1,03 1,02 0,63 0,99 

MU3 1,12 0,70 0,61 1,04 0,94 0,91 1,00 

MU4 1,17 1,10 0,64 0,70 0,79 0,73 0,98 

MU5 0,83 1,27 1,08 0,96 0,63 0,79 1,00 

KL1 0,92 0,86 0,75 1,02 1,01 0,96 1,00 

KL2 1,34 0,69 0,54 1,17 0,99 1,01 1,00 

Legende 

Freizeitaktivitäten Filmvorlieben, Fernsehsendungen 

FR1 Ausgehen, Feiern, mit anderen losziehen etc. FI1 Seichte Unterhaltung wie Quiz- oder Spieleshows, 
Filmkomödie, Liebesfilm, Kochsendung etc.FR2 Ruhige Aktivitäten wie Wandern, Spazierengehen, 

Lesen, Ausstellungen besuchen   FI2 Castingshows, Doku-Soaps, Talkshows etc. 

FR3 Autozentrierung FI3 Fantasy, Science Fiction, Action etc. 

FR4 Extremsport, zu Raves gehen, Rockkonzerte besuchen FI4 Sportsendungen 

FR5 Sport, Fitness treiben, Sportveranstaltungen besuchen FI5 Kultursendungen, Reportagen, Nachrichten etc. 

Gruppenaffinität Musikgeschmack 

GA1 Fußballfans MU1 Heavy-Metal, Hard-Rock etc. 

GA2 Technofans, Raver, Discofans MU2 Pop 

GA3 Globalisierungskritiker, Antifa, Umweltschützer etc. MU3 Dance 

GA4 Rollenspieler, LAN-Gaming-Fan, Anime/ Manga-Fan MU4 Jazz, Blues, Soul, Funk, Klassik etc. 

GA5 National gesinnte Gruppen, Skinheads MU5 Volksmusik, Schlager, Country-Musik 

GA6 Rocker, Heavy-Metal, Hardrock-Fan Kleidung als Selbstausdruck 

GA7 Hip-Hopper, Rapper etc. KL1 Modebewusstsein, guten Geschmack haben etc. 

KL2 Auffallen, Abgrenzen 

Tab. 20: Standardabweichungen der z-transformierten Cluster bildenden Merkmale nach der Clusterzentrenanalyse 
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Diskriminanzanalyse 

Mit diesem strukturprüfenden Verfahren wird die 
Trennkraft der gewählten Cluster bildenden Varia­
blen bewertet. Ein wichtiges Bewertungskriterium 
ist der berechnete Anteil richtig klassifizierter Per­
sonen. Danach ist die Güte der 6-Cluster-Löung der 
Clusterzentrenanalyse ausgesprochen hoch. Ins­
gesamt 92 % der Personen der Gesamtstichprobe 
konnten richtig klassifiziert werden. Für die 17- bis 
24-Jährigen betrug dieser Anteil 91,2 %, für die 
25- bis 37-Jährigen 90,8 % und für die 31- bis 37­
Jährigen, die vor 13 Jahren 18-24 Jahre alt waren, 
91 %. 

Inhaltliche Plausibilität 

Wie zuvor bei der hierarchischen Clusteranalyse 
soll jede der durch die Clusterzentrenanalyse gebil­
deten Gruppen klar und widerspruchsfrei be­
schreibbar sein und ein typisches Profil von Merk­
malsausprägungen aufweisen. 

Die Bilder 23 bis 28 zeigen die Profile der sechs Le­
bensstilcluster sowohl für die 17- bis 24-Jährigen 
als auch für die 25- bis 37-Jährigen. Diese Grafiken 
basieren auf den z-Werten der für die Clusterbil­
dung herangezogenen Variablen. Hohe z-Werte 
stehen für eine stärkere Ausprägung eines Perso­
nenmerkmals, niedrige z-Werte für eine schwäche­
re. Zu jeder Abbildung wird eine Kurzbeschreibung 
des jeweiligen Clusters aufgeführt. Eine ausführli­
che Beschreibung der 6 Lebensstilgruppen erfolgt 
in Kapitel 4.5.4.6 zusammen mit der Darstellung 
weiterer Beschreibungsmerkmale, die nicht explizit 
in die Clusteranalyse eingingen. 

Die Profile der 17- bis 24-Jährigen und der 25- bis 
37-Jährigen weisen eine deutliche Ähnlichkeit für 
alle Lebensstilgruppen auf. Das ergab jeweils eine 
zweifaktorielle ANOVA mit Messwiederholung, 
wobei die Altersgruppe den Zwischensubjektfaktor 
bildete und die Profilvariablen den Innersubjektfak­
tor (Messwiederholungsfaktor). Auf alle sechs Ana­
lysen bezogen, besteht kein signifikanter Hauptef­
fekt für die Altersgruppe (p > = .05), jedoch für die 
Interaktion zwischen der Altersgruppe und dem 
Profil (p < .05). Dies bedeutet eine Zurückweisung 
der Nullhypothese, dass die beiden Profile parallel 
verlaufen. Allerdings erklärt diese Interaktion je 
nach Lebensstilgruppe lediglich zwischen 1 und 
2 % der Varianz. Das heißt, die bestehenden Auf­
fälligkeiten sind nur geringfügig und fallen insge­
samt wenig ins Gewicht. 

4.5.4.5	 Darstellung und Kurzbeschreibung der 
6-Cluster-Lösung 

Die nachfolgend aufgeführte Darstellung und Kurz­
beschreibung der sechs Lebensstilgruppen sind auf 
die Gruppe der 17- bis 24-Jährigen ausgerichtet, da 
diese im Fokus der vorliegenden Arbeit steht. Für 
die Darstellung in den Bildern 23 bis 29 gilt: je 
höher der z-Wert, desto stärker die jeweilige Merk­
malsausprägung. 

Cluster 1 

Personen dieses Clusters repräsentieren den „kick­
suchenden Typ“ (Bild 23). Dieser besitzt ein starkes 
Bedürfnis nach neuen, intensiven Erlebnissen. Die 
entsprechende Befriedigung findet dieser Lebens­
stiltyp zum Beispiel beim Extremsport, auf Rock­
konzerten, beim Hören von Heavy-Metal- oder 
Hard-Rock-Musik. Dementsprechend stark fällt die 
Ablehnung gewöhnlicher Popmusik aus. Der kick­
suchende Typ besitzt eine starke Affinität zu Globa­
lisierungskritikern und Rollenspielern im Internet 
und er gibt zu, mit seiner Kleidung auffallen zu wol­
len. Dieser Lebensstiltyp hat mit 64 % den dritt­
höchsten Anteil an Männern und mit 53 % den dritt­
höchsten Anteil an 17- bis 20-Jährigen. Trotz der 
grundsätzlich starken Ähnlichkeit der Profile beider 
Altersgruppen ergaben sich einige erkennbare Un­
terschiede: In der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen 
kommt das Ausgehen häufiger vor als bei den 25­
bis 37-Jährigen. Weniger häufig dagegen kommen 
ruhigere Aktivitäten vor. Außerdem hat beim älteren 
kicksuchenden Typ das Interesse für Technofans, 
Raver oder Discofans nachgelassen. 

Cluster 2 

Personen dieses Clusters werden als „kulturinter­
essierter, kritischer Typ“ bezeichnet (Bild 24). Für 
diese Lebensstilgruppe typisch ist ein ausgepräg­
tes Bedürfnis nach Ruhe und Informationen. Daher 
gehören zu dessen Freizeitrepertoire auch bevor­
zugt das Wandern, das Spazierengehen, das 
Lesen, der Besuch von Ausstellungen oder das 
Hören von Jazz oder klassischer Musik. Nicht zu 
den bevorzugten Freizeitaktivitäten gehört das 
Ausgehen am Abend. Es besteht eine Vorliebe vor 
allem für Kultursendungen, Reportagen oder 
Nachrichten, aber auch die leichte Unterhaltung 
(Quiz- oder Spieleshows, Filmkomödien, Liebesfil­
me oder Kochsendungen) findet in dieser Gruppe 
Interesse. Eher ablehnend steht dieser Lebensstil­
typ Fantasy-, Science Fiction- und Action-Filmen 
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Bild 23: Cluster 1 „kicksuchender Typ“ 

gegenüber. Die Affinität zu Globalisierungskritikern 
ist weniger stark ausgeprägt als beim kicksuchen­
den Typ, jedoch stärker als bei den übrigen vier Le­
bensstilgruppen. Dieser Lebensstiltyp hat mit 73 % 
den zweithöchsten Anteil an Frauen und mit 29 % 
den deutlich geringsten Anteil an 17- bis 20-Jähri­
gen. Im Vergleich zu den 17- bis 24-Jährigen gehen 
die 25- bis 37-Jährigen erkennbar weniger oft aus 
und pflegen etwas mehr ruhigere Aktivitäten. 

Cluster 3 

Personen dieses Clusters bilden die Gruppe des 
„häuslichen Typs“ (Bild 25). Wie bereits erwähnt, 
wurden alle Clusterbezeichnungen in Anlehnung an 
SCHULZE (1999) gewählt. So wird die Bezeichnung 
„häuslicher Typ“ beibehalten, auch wenn damit 
eventuell bestimmte Assoziationen geweckt werden, 
die nicht ganz angemessen sind. Der häusliche Typ 
wird in dieser Studie durch geringe Freizeitaktivitä­
ten, wenige Interessen und Vorlieben in Hinblick auf 
bestimmte gesellschaftliche Gruppierungen, Musik­
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Bild 24: Cluster 2 „kulturinteressierter, kritischer Typ“: Legende siehe Bild 23 

Bild 25: Cluster 3 „häuslicher Typ“: Legende siehe Bild 26
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richtungen und Filmgenres charakterisiert. Etwas In­
teresse zeigt sich für Sportsendungen, Volksmusik, 
deutsche Schlager und Country-Musik, und eine 
leichte Affinität besteht für Fußballfans. Es besteht 
überwiegend eine negative Haltung im Hinblick auf 
fast alle Lebensstilmerkmale. Allerdings wird mit die­
sen Werten keine extreme Abwehrhaltung zum Aus­
druck gebracht, sondern vielmehr ein ausgeprägtes 
Desinteresse an allem. Dieser Lebensstiltyp hat mit 
63 % den vierthöchsten Anteil an Männern und mit 
50 % den drittgeringsten Anteil an 17- bis 20-Jähri­
gen. Neben einer grundsätzlich starken Ähnlichkeit 

der Profile beider Altersgruppen zeigen sich einige 
Unterschiede: Die 25- bis 37-Jährigen gehen weni­
ger aus, bevorzugen häufiger ruhige Aktivitäten, in­
teressieren sich mehr für Sportsendungen, weniger 
für Kultursendungen und etwas mehr für Jazz, Blues 
etc. als die 17- bis 24-Jährigen. 

Cluster 4 

Dieses Cluster erhält die Bezeichnung „autozen­
trierter Typ“ (Bild 26). Für diesen Lebensstiltyp be­
steht eine herausragende Bedeutung des Autos 

Bild 26: Cluster 4 „autozentrierter Typ“ 
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und des Autofahrens. Von ruhigen Aktivitäten wie 
Wandern und Spazierengehen hält dieser nicht viel. 
Auch Lesen und Ausstellungen besuchen gehören 
nicht zu dessen Freizeitrepertoire. Stattdessen geht 
dieser häufiger aus. Geringes Interesse besteht für 
Fitness, sportliche Aktivitäten oder den Besuch von 
Sportveranstaltungen. Größeres Interesse dage­
gen zeigt dieser für Fantasie-, Science-Fiction- und 
Action-Filme sowie für Sportsendungen. Ein gerin­
ges Interesse besteht an leichter Fernsehunterhal­
tung sowie an Kultursendungen, Reportagen oder 
Nachrichten. Musikalische Vorlieben bestehen für 

Heavy Metal, Hard-Rock, Techno, House, Dance­
floor, Rap oder Hip-Hop. Wenig Interesse besteht 
für Jazz, Blues, Soul, Funk oder Klassik. Eine ge­
wisse Affinität zeigt sich für Fußball- und Techno­
fans. Auffällig ist vor allem die positive Bewertung 
national gesinnter Gruppierungen. In keiner ande­
ren Lebensstilgruppe fällt diese so hoch aus. Von 
den Globalisierungskritikern und Umweltschützern 
grenzt er sich ab. Die stark ausgeprägte Autozen­
trierung in dieser Lebensstilgruppe korrespondiert 
mit dem höchsten Anteil an Personen (94 %), die 
angeben, gerne Auto zu fahren. In dieser Gruppe 

Bild 27: Cluster 5 „Action-Typ“ 
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befindet sich mit Abstand der höchste Anteil an 
Männern (93 %). Der Anteil an 17- bis 20-Jährigen 
fällt mit 36 % am zweitgeringsten aus. Es zeigen 
sich nur geringfügige Unterschiede zwischen den 
beiden Altersgruppen: Die 25- bis 37-Jährigen 
gehen weniger aus und mögen weniger Casting­
shows, Doku-Soaps etc. als die 17- bis 24-Jähri­
gen. 

Cluster 5 

Personen dieses Clusters werden als „Action-Typ“ 
bezeichnet (Bild 27). Im Unterschied zum autozen­
trierten Typ fehlen beim Action-Typ die herausra­
gende Bedeutung des Autos und des Autofahrens 
sowie die Affinität zu national gesinnten Gruppen. 
Und anders als beim autozentrierten Typ gehören 
beim Action-Typ sportliche Aktivitäten und Fitness 
sowie der Besuch von Sportveranstaltungen zum 
Freizeitprogramm. Ausgehen, etwas mit Freunden 
unternehmen, das kommt beim Action-Typ häufiger 
vor als beim autozentrierten Typ, ebenso die Vorlie­
be für Techno, House, Dancefloor, Rap oder Hip-
Hop. Dagegen interessiert sich der Action-Typ weni­
ger für Heavy-Metal und Hard-Rock sowie für Jazz, 
Blues, Soul, Funk oder Klassik. Außerdem hat der 

Action-Typ kein Interesse an ruhigen Aktivitäten wie 
Wandern, Spazierengehen, Lesen oder Ausstellun­
gen Besuchen. Das Gleiche gilt für das Betrachten 
von Kultursendungen, Reportagen oder Nachrich­
ten sowie für seichte Fernsehunterhaltung. Dage­
gen besteht eine Vorliebe für Fantasie-, Science-
Fiction und Action-Filme. Außerdem zeigt sich eine 
Affinität gegenüber Fußball- und Technofans, Rol­
lenspielern und Hip-Hoppern. Dieser Lebensstiltyp 
hat mit 76 % den zweithöchsten Anteil an Männern 
und mit 60 % den höchsten Anteil an 17- bis 20-Jäh­
rigen. Neben einer grundsätzlich starken Ähnlichkeit 
der Profile beider Altersgruppen zeigen sich einige 
Unterschiede: Die 25- bis 37-Jährigen bevorzugen 
häufiger ruhige Aktivitäten, interessieren sich etwas 
mehr für seichte Fernsehunterhaltung und möchten 
durch Kleidung weniger auffallen bzw. sich abgren­
zen als die 17- bis 24-Jährigen. 

Cluster 6 

In diesem Cluster befindet sich der „Beauty­
Fashion-Typ“ (Bild 28). Personen dieser Gruppe 
gehen gerne aus, kleiden sich gerne modisch und 
hören bevorzugt Pop-Musik, Techno, Dancefloor, 
Rap oder Hip-Hop. Außerdem besteht eine Vorliebe 

Bild 28: Cluster 6 „Beauty-Fashion-Typ“: Legende siehe Bild 27 
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für Casting-shows, Daily Soaps, Talkshows oder 
leichte Unterhaltung durch Quiz- oder Spielshows, 
Filmkomödien, Liebesfilme oder Kochsendungen. 
Eine gewisse Affinität besteht zu Technofans, Ra­
vern oder Discofans. Wenig Interesse haben Per­
sonen dieser Lebensstilgruppe für Sport- und Kul­
tursendungen sowie für Fantasy-, Science Fiction­
oder Action-Filme. Sporttreiben und Fitness sowie 
ruhige Aktivitäten wie Wandern, Spazierengehen 
oder Ausstellungen besuchen, kommen durch­
schnittlich oft vor. Dieser Lebensstiltyp hat mit 92 % 
den mit Abstand höchsten Anteil an Frauen und mit 
57 % den zweithöchsten Anteil an 17- bis 20-Jähri­
gen. Es besteht eine starke Ähnlichkeit der Profile 
beider Altersgruppen. 

Zusammenfassende Darstellung der Lebens­
stilprofile 

In Bild 29 sind die Profile der sechs Lebensstilgrup­
pen der 17- bis 24-Jährigen gemeinsam dargestellt. 
Das ermöglicht – optisch unterstützt – einen direk­
ten Vergleich aller Lebensstilgruppen. Deutlich her­
vor stechen die Spitzen beim autozentrierten Typ 
und beim kicksuchenden Typ, wodurch eine beson­
dere Relevanz der entsprechenden Merkmale für 
diese beiden Gruppen zum Ausdruck kommt. Diese 
Darstellung zeigt auch an einigen Stellen die Ab­
weichungen des autozentrierten Typs vom Action-
Typ, was noch einmal die Notwendigkeit unter­
streicht, diese beiden Lebensstiltypen getrennt von­
einander zu betrachten. 

Bild 29: Gesamtdarstellung aller 6 Lebensstil-Cluster für die 17- bis 24-Jährigen 
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4.5.4.6	 Umfassende Beschreibung der 
Lebensstilgruppen 

Die durch die Clusteranalyse ermittelten Lebensstil­
gruppen lassen sich zum einen durch die Cluster 
bildenden Merkmale charakterisieren, zum anderen 
aber auch durch weitere verkehrssicherheitsrele­
vante Personenmerkmale (siehe Kapitel 4.3.1). Die 
nachfolgenden Beschreibungen beziehen sich auf 
folgende Merkmale: 

•	 Soziodemografische Merkmale: Geschlecht, 
Alter, sozioökonomischer Status, Berufstätig­
keit, Berufsbranche. 

•	 Ergänzende Lebensstilmerkmale: Alkoholkon­
sum (Häufigkeit, Alkoholmengemenge), Drogen-
und Medikamentenkonsum, täglicher Fernseh­
konsum (in Stunden), bei den Eltern wohnen, 
Spaß daran haben, neue Kleidung zu kaufen. 

• Verkehrssicherheitsrelevante Merkmale: Unfall­
beteiligung, Verkehrsverstöße, Handlungskom­
petenzerwartung, Einstellung zur Geschwindig­
keit, Einstellung zu aggressiven Verhaltenswei­
sen im Straßenverkehr, Art der Fahrausbildung, 
Einstellung zum Begleiteten Fahren, Fahren 
unter Alkohol- oder Drogeneinfluss. 

• Verkehrsbezogene Merkmale: eigener Pkw (Be­
sitz, Fahrzeugtyp), gerne Auto fahren, Fahr­
erfahrung in Jahren, Jahresfahrleistung in Kilo­
metern, Wichtigkeit des Benzinverbrauchs eines 
Neuwagens, Meinung zum Autofahren des an­
deren Geschlechts. 

•	 Soziales Umfeld: wahrgenommene Ähnlichkeit 
des Fahrstils von Freunden und wahrgenomme­
ne Ähnlichkeit im Hinblick auf den Lebensstil 
von Freunden. 

•	 Persönlichkeitsmerkmale: Temperament, Selbst­
wertgefühl. 

Um Aussagen darüber machen zu können, ob be­
stimmte Charakteristika junger Fahrerinnen und 
Fahrer auch tatsächlich typisch für die 17- bis 24­
Jährigen sind, werden Vergleiche zwischen dieser 
Gruppe und der Gruppe der 25- bis 37-Jährigen 
durchgeführt. Für den Vergleich von Gruppen wer­
den folgende statistische Verfahren angewendet: 

•	 Chi2-Tests zur Analyse des Zusammenhangs 
zwischen zwei nominalskalierten Merkmalen; 
diese werden für jede Altersgruppe separat 
durchgeführt und in der jeweiligen Tabelle auf­
geführt. 

•	 Einfaktorielle Varianzanalysen zur Untersu­
chung von Unterschieden zwischen Lebensstil­
gruppen innerhalb der Gruppe der 17- bis 
24-Jährigen. Die für die abhängigen Variablen 
berichteten signifikanten Gruppenunterschiede 
sind signifikant nach Bonferroni-Korrektur. 

•	 Zweifaktorielle Varianzanalysen zur Untersu­
chung der beiden Haupteffekte Lebensstilgrup­
pe und Altersgruppe sowie der Interaktion der 
beiden Merkmale. Die für die abhängigen Varia­
blen berichteten signifikanten Gruppenunter-
schiede sind signifikant nach Bonferroni-Korrek­
tur. 

• Welch-Test: Dieser wird durchgeführt für den 
Fall, dass inhomogene Varianzen vorliegen. 
Weist der Welch-Test ein nicht-signifikantes Er­
gebnis aus und die Varianzanalyse dagegen ein 
signifikantes, so wird darauf verzichtet, das sig­
nifikante Ergebnis der Varianzanalyse zu inter­
pretieren. 

Aufgrund der umfangreichen Detailergebnisse wird 
für jedes der folgenden Unterkapitel eine Zusam­
menfassung erstellt, in der besonders auffällige und 
relevante Unterschiede zwischen den Lebensstil­
gruppen hervorgehoben werden. 

Soziodemografische Merkmale 

Geschlecht 

•	 Gesamtstichprobe 

Wie aus Tabelle 21 hervorgeht, wird jede der 
sechs Lebensstilgruppen von einem der beiden 
Geschlechter in ihrem jeweiligen prozentualen 
Anteil eindeutig dominiert. Der deutlich höchste 
Anteil an Männern mit 94 % zeigt sich beim au­
tozentrierten Typ, gefolgt vom Action-Typ mit 
77 %, vom kicksuchenden Typ mit 66 % und dem 
häuslichen Typ mit 62 %. Ein deutlich größerer 
Anteil an Frauen als an Männern findet sich beim 
Beauty-Fashion-Typ mit 90 % und beim kulturin­
teressierten, kritischen Typ mit 70 %. 

•	 17- bis 24-Jährige und 25- bis 37-Jährige 

Zwischen den beiden Altersgruppen bestehen 
nur geringfügige Unterschiede. Der größte Un­
terschied zeigt sich beim Beauty-Fashion-Typ. 
In dieser Lebensstilgruppe ist der Anteil der 
Älteren bei den Männern um 5,6 Prozentpunkte 
höher als bei den Jüngeren. 
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Altersgruppe 
Kick­

suchender 
Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty­
Fashion-Typ 

17–24 Chi-Quadrat = 359; p = .000; Cramer-V = .61 

Männer 64,3 26,6 62,7 92,7 76,1 8,4 

Frauen 35,7 73,4 37,3 7,3 23,9 91,6 

25–37 Chi-Quadrat = 214; p = .000; Cramer-V = .48 

Männer 67,5 30,7 61,5 95,1 79,6 14 

Frauen 32,5 69,3 38,5 4,9 20,4 86 

Gesamtgruppe Chi-Quadrat = 570; p = .000; Cramer-V = .55 

Männer 64,9 29,7 62 93,6 77,1 10,1 

Frauen 34,1 70,3 38 6,4 22,9 89,9 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 21: Beschreibungsmerkmal „Geschlecht“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty­
Fashion-Typ 

Altersgruppen Chi-Quadrat = 353; p = .000; Cramer-V = .22 

17 8,8 1,7 5,3 7 20,1 13,4 

18–20 18,1 4,8 12,8 15,3 23,2 24,8 

21–24 23,7 15,9 19,6 38,9 27,6 31,1 

25–30 22,1 25,8 25,7 24,2 19,1 19,5 

31–37 27,3 51,8 36,5 14,6 10 11,1 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 22: Gesamtstichprobe: Beschreibungsmerkmal „Alter“; angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe 
(wegen Auf- und Abrundungen beträgt die Summe nicht immer genau 100 %) 

Alter 

Wie Tabelle 22 zeigt, findet sich beim Action-Typ mit 
20 % der deutlich größte Anteil an 17-Jährigen. In 
dieser Lebensstilgruppe ist der Anteil der 18- bis 
20-Jährigen mit 23 % ebenfalls hoch. Den größten 
Anteil an 18- bis 20-Jährigen allerdings findet sich 
mit 25 % beim Beauty-Fashion-Typ; dort ist auch 
der Anteil der 21- bis 24-Jährigen mit 31 % relativ 
hoch. Der größte Anteil an 21- bis 24-Jährigen zeigt 
sich mit 39 % beim autozentrierten Typ. Beim kul­
turinteressierten, kritischen Typ sowie beim häusli­
chen Typ befinden sich die meisten der Befragten, 
die älter als 24 Jahre sind (78 % und 63 %). Mit 
49 % hat der kicksuchende Typ einen größeren An­
teil Älterer (ab 25 Jahren) als der autozentrierte 
Typ, der Action-Typ und der Beauty-Fashion-Typ. 

Das niedrigste Durchschnittsalter der Lebensstil­
gruppen hat der Action-Typ mit 22,6 Jahren, gefolgt 
vom Beauty-Fashion-Typ mit 23,1 Jahren, dem au­
tozentrierten Typ mit 24,6 Jahren, dem kicksuchen­

den Typ mit 25,6 Jahren, dem häuslichen Typ mit 
27,5 Jahren und dem kulturinteressierten, kriti­
schen Typ mit 30 Jahren. 

Sozioökonomischer Status 

Für die Gruppe der 17- bis 24-Jährigen ergab sich 
kein signifikanter Zusammenhang zwischen dem so­
zioökonomischen Status und der Lebensstilgruppe. 
Dennoch zeigt sich für den kulturinteressierten, kriti­
schen Typ tendenziell ein höherer sozioökonomi­
scher Status (Stufen 5 und 6) als für die übrigen Le­
bensstilgruppen (Tabelle 23). Es lässt sich nicht er­
kennen, dass die als Autofahrer stärker gefährdeten 
Gruppen einen deutlich niedrigeren sozialen Status 
aufweisen als die weniger Gefährdeten. Für den am 
stärksten gefährdeten autozentrierten Typ lässt sich 
dies ebenfalls nur tendenziell feststellen. Der Action-
Typ fällt sogar durch einen relativ hohen sozioöko­
nomischen Status auf (lediglich 2,2 Prozentpunkte 
hinter dem kulturinteressierten, kritischen Typ). 
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Bei den 25- bis 37-Jährigen gelten die gleichen Auf­
fälligkeiten wie für die Jüngeren, jedoch mit dem 
Unterschied, dass der Zusammenhang zwischen 
Lebensstilgruppe und sozioökonomischem Status 
hier als signifikant ausgewiesen wird. Außerdem 
fallen die Prozentwerte für die höheren Stufen des 
sozioökonomischen Status bei den Älteren niedri­
ger aus als bei den Jüngeren. Das mag bei den Äl­
teren an einem geringeren Haushaltsnettoeinkom­
men liegen, was wiederum dadurch bedingt ist, 
dass der Anteil von Personen dieser Altersgruppe, 
die noch bei den Eltern wohnen, wesentlich gerin­
ger ist als bei den Jüngeren. In der Gruppe der Äl­
teren leben insgesamt 11 % bei den Eltern; in der 
Gruppe der Jüngeren sind es 66 %. In der Gruppe 

der Älteren hat der Beauty-Fashion-Typ den nied­
rigsten sozioökonomischen Status. 

Tabelle 23 zeigt für jede Lebensstilgruppe auch das 
Haushaltsnettoeinkommen. Relativ hohe Prozent-
zahlen kommen in den beiden oberen Einkom­
mensklassen vor. Das mag ebenfalls am hohen An­
teil von Befragten liegen, die noch bei den Eltern 
leben (siehe in diesem Kapitel), und/oder auch an 
der Berufstätigkeit der Lebenspartner (wurde in die­
ser Studie nicht erfasst). Auffällig bei den Jüngeren 
ist das relativ hohe Haushaltsnettoeinkommen 
beim Action-Typ und beim autozentrierten Typ. Bei 
den Älteren verringert sich der Anteil der beiden 
oberen Einkommensklassen beim autozentrierten 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty­
Fashion-Typ 

Bildungsgrad 
(17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 42; p = .000; Cramer-V = .15) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 46; p = .000; Cramer-V = .16) 

Niedriger 17,5 (13,1) 11,8  (13,8) 26,4 (23,2) 25,3 (37,7) 20,5 (22,6) 20,1 (29,9) 

Mittlerer 38,1 (29,5) 22,4 (33,6) 27 (37,8) 51,6 (34,4) 40 (35,5) 40,7 (40,2) 

Höherer 44,4 (57,4) 65,8 (52,6) 46,6 (39) 23,2 (27,9) 39,5 (41,9) 39,2 (29,9) 

Netto-Einkommen 
(Haushalt) in € 

(17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 23 p = .075; Cramer-V = .10) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 20; p = .157; Cramer-V = .09) 

bis 1.249 27,5 (25,2) 25 (13,7) 24,2 (19,6) 13,6 (15,3) 16,6 (19,1) 19,7 (20,8) 

1.250–1.999 17,4 (27,9) 15,6 (27,4) 22,7 (27,4) 25 (39) 14 (27) 19,7 (29,2) 

2.000–2.999 19,3 (29,7) 23,4 (30,6) 28,8 (33,9) 22,7 (18,6) 30,6 (29,2) 26,1 (31,1) 

3.000 und mehr 35,8 (17,1) 35,9 (28,2) 24,2 (19,1) 38,6 (27,1) 38,9 (24,7) 34,6 (18,9) 

Sozioökonomischer Status* 
(Index aus Bildung und 
Einkommen) 

(17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 22; p = .649; Cramer-V = .07) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 43; p = .013; Cramer-V = .10) 

1 5,5 (3,6) 4,9 (3,7) 6,9 (6,2) 8 (10,2) 5,3 (9) 4,3 (8,7) 

2 14,7 (12,7) 11,5 (9,5) 16 (15,6) 10,2 (22) 11,6  (10,1) 13,7 (23,3) 

3 18,3 (27,3) 14,8 (16,9) 22,9 (19,6) 21,6 (22) 17,5 (23,6) 21,5 (17,5) 

4 21,1 (20) 21,3 (27,3) 20,6 (28) 22,7 (16,9) 17,5 (21,3) 21,9 (22,3) 

5 24,8 (22,7) 19,7 (26) 18,3 (21,3) 28,4 (10,2) 28,6 (21,3) 21,5 (20,4) 

6 15,6 (13,6) 27,9 (16,5) 15,3 (9,3) 9,1 (18,6) 19,6 (14,6) 17,2 (8,7) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Legende: 

* Sozioökonomischer Status: 

1 = niedriger Bildungsgrad/bis 1.249 € 

2 = niedriger Bildungsgrad/1.250-1.999 €; mittlerer Bildungsgrad/bis 1.249 €; 

3 = niedriger Bildungsgrad/2.000-2.999 €; mittlerer Bildungsgrad/1.250-1.999 €; höherer Bildungsgrad/bis 1.249 €; 

4 = niedriger Bildungsgrad/3.000 und mehr €; mittlerer Bildungsgrad/2.000-2.999 €; höherer Bildungsgrad/1.250-1.999 €; 

5 = mittlerer Bildungsgrad/3.000 und mehr €; höherer Bildungsgrad/2.000-2.999 €; 

6 = höherer Bildungsgrad/3.000 und mehr €. 

Tab. 23: Beschreibungsmerkmale „Bildungsgrad“, „Einkommen“ und „sozioökonomischer Status“: Angegeben sind die prozentua­
len Anteile in jeder Lebensstilgruppe für zwei Altersgruppen 
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Typ wesentlich stärker als beim Action-Typ, dessen 
Anteil nur geringfügig unterhalb dem des kultur­
interessierten, kritischen Typs liegt. Der Zusam­
menhang zwischen dem Lebensstil und dem Haus­
haltsnettoeinkommen ist weder bei den Älteren 
noch bei den Jüngeren signifikant. 

Der Zusammenhang zwischen Bildungsniveau und 
Lebensstil dagegen ist sowohl bei den Jüngeren als 
auch bei den Älteren signifikant (Tabelle 23). Aller­
dings besteht zwischen den beiden Altersgruppen 
ein interessanter Unterschied: Während bei den 
Jüngeren der kulturinteressierte, kritische Typ am 
häufigsten einen höheren Bildungsgrad aufweist 
(60 %), ist dies bei den Älteren der kicksuchende 
Typ (50 %). In beiden Altersgruppen ist für den 
autozentrierten Typ am häufigsten ein niedriger Bil­
dungsgrad feststellbar. 

Eigenes monatliches Nettoeinkommen 

Tabelle 24 zeigt für jede Lebensstilgruppe auch das 
eigene monatliche Nettoeinkommen. Auffällig so­
wohl bei den Jüngeren als auch bei den Älteren ist 
das relativ hohe eigene Nettoeinkommen des auto­
zentrierten Typs. Bei den Älteren dieses Lebensstil­
typs fällt der mit 11,5 % höchste Anteil von Perso­
nen auf, die 3.000 € und mehr im Monat netto ver­
dienen. Der kulturinteressierte, kritische Typ nimmt 
bzgl. des eigenen Nettoeinkommens den zweiten 
Platz aller Lebensstilgruppen ein. Der kicksuchen­
de Typ und der Beauty-Fashion-Typ verfügen über 
das geringste monatliche Nettoeinkommen. Der 
Zusammenhang zwischen dem monatlichen Netto­
einkommen und der Lebensstilgruppe ist zwar in 
der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen (Chi2 = 37; 
p = .001; Cramer-V = .12) und in der Gruppe der 
25- bis 37-Jährigen (Chi2 = 34; p = .028; Cramer-V 
= .10) signifikant, fällt jedoch jeweils schwach aus. 

Berufstätigkeit
 

Ein signifikanter Zusammenhang zwischen der 
Lebensstilgruppe und der Berufstätigkeit lässt sich 
weder für die 17- bis 24-Jährigen noch für die 
25- bis 37-Jährigen interpretieren, da bei den bei­
den Chi2-Tests jeweils über 20 % der Zellen eine 
erwartete Häufigkeit aufweisen, die kleiner als 5 ist. 
Dennoch lassen sich einige deutliche Tendenzen 
erkennen (siehe Tabelle 25): 

Bei den 17- bis 24-Jährigen hat der autozentrierte 
Typ den mit Abstand höchsten Anteil Berufstätiger 
(49 %), gefolgt vom häuslichen Typ (40 %). Die vier 
übrigen Lebensstilgruppen liegen jeweils etwa bei 
31 %. Bei den 17- bis 24-Jährigen stechen außer­
dem der mit Abstand höchste Anteil von Studenten 
beim kulturinteressierten, kritischen Typ (47 %), der 
höchste Anteil von Schülern beim kicksuchenden 
Typ (23 %) sowie der höchste Anteil Arbeitsloser 
beim häuslichen Typ (8 %) heraus. Der autozen­
trierte Typ, der Action-Typ und der Beauty-Fashion-
Typ haben etwa gleich hohe Anteile von Personen, 
die sich in der Berufsausbildung befinden (27 %, 
28 %, 28 %). 

Bei den 25- bis 37-Jährigen sieht es etwas anders 
aus: 5 Lebensstilgruppen liegen jeweils zwischen 
72 % und 77 %. Einen Anteil Berufstätiger unter 
70 % findet sich beim Beauty-Fashion-Typ. Auffällig 
bei den Älteren sind der höchste Anteil Arbeitsloser 
beim autozentrierten Typ (15 %), der höchste An­
teil von Studenten beim kicksuchenden Typ (13 %) 
und der höchste Anteil von Hausfrauen bzw. Haus­
männern beim kulturinteressierten, kritischen Typ 
(10 %). 

Eigenes monatlliches 
Nettoeinkommen in € 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

0 15,7 (3,4) 14,9 (3,8) 14,5 (2,5) 4,3 (0) 18,7 (2,2) 15,1 (5,2) 

unter 1.250 75,2 (44) 70,3 (35) 62,8 (42,2) 65,2 (31,1) 68,9 (37,4) 71,3 (49,6) 

1.250 € bis 1.999 9,1 (37,1) 13,5 (40,8) 20 (38) 29,3 (45,9) 11,4 (45,1) 12,4 (35,7) 

2.000 € bis 2.999 0 (13,8) 1,4 (17,3) 2,8 (14,8) 1,1 (11,5) 0,9 (12,1) 1,2 (7,8) 

3.000 und mehr 0 (1,7) 0 (3,1) 0 (2,5) 0 (11,5) 0 (3,3) 0 (1,7) 

Tab. 24: Beschreibungsmerkmal „eigenes monatliches Nettoeinkommen“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Le­
bensstilgruppe für die 17- bis 24-Jährigen und 25- bis 37-Jährigen (in Klammern) 
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17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Berufstätigkeit 

Kein Beruf 3,2 (1,6) 1,3 (0,4) 2,7 (0,8) 0 (0) 1,8 (1,1) 3,7 (1,7) 

Ja 32,5 (77,2) 34,2 (74,7) 37,3 (72,2) 47,9 (73,8) 30,1 (73,1) 31,9 (67,8) 

Ja, mithelfend im 
eigenen Betrieb 

0 (0,8) 0 (2,2) 1,3 (3,7) 2,1 (3,3) 0,4 (3,2) 0,7 (0) 

In Berufsausbildung 19,0 (0,8) 8,9 (0,7) 20,0 (0,4) 26,0 (1,6) 29,6 (2,2) 27,5 (0,8) 

Arbeitslos 7,1 (10,6) 5,1 (8,8) 10 (13,1) 7,3 (19,7) 6,2 (12,9) 7,0 (16,5) 

Hausfrau, Hausmann 0,8 (0,8) 2,5 (12,1) 0,7 (5,7) 0 (0) 0,4 (2,2) 1,5 (9,1) 

Schüler 23,8 (0) 11,4  (0) 17,3 (0,4) 12,5 (0) 23,5 (0) 20,5 (0) 

Student 13,5 (8,1) 36,7 (1,1) 10,7 (3,7) 4,2 (1,6) 8,0 (5,4) 7,3 (4,1) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 25: Beschreibungsmerkmal „Berufstätigkeit“. Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe für zwei 
Altersgruppen 

Berufsbranche 

• 17- bis 24-Jährige 

In Bild 30 fallen drei Berufsgruppen auf, die zwi­
schen den Lebensstilgruppen stärker differen­
zieren als die übrigen Berufsgruppen. Beson­
ders auffällig ist der hohe Anteil der Branche 
„Stahl-, Maschinen- und Fahrzeugbau“ (annä­
hernd 20 %) beim autozentrierten Typ, der sich 
mit diesem Wert deutlich von den übrigen 
Lebensstilgruppen absetzt. Die Branche „Han­
del“ spielt eine etwas größere Rolle beim 
Beauty-Fashion-Typ, beim Action-Typ und beim 
kicksuchenden Typ. Die dritte auffällige Branche 
wird mit „andere Dienstleistungen“ bezeichnet. 
Wiederum ist es der Beauty-Fashion-Typ, der 
am häufigsten dort vertreten ist. Aber auch der 
autozentrierte Typ sowie der häusliche Typ sind 
in dieser Branche häufiger anzutreffen. Für den 
autozentrierten Typ ist außerdem die Branche 
„Elektrotechnik“ interessant. Das Baugewerbe 
ist nicht wie in früheren Studien typisch für ein 
oder zwei Lebensstilgruppen. Etwa vergleichbar 
hohe Anteile derer, die in dieser Branche tätig 
sind, befinden sich beim autozentrierten Typ, 
beim Action-Typ, beim kicksuchenden Typ und 
beim häuslichen Typ. Der Beauty-Fashion-
Typ sowie der kulturinteressierte, kritische Typ 
sind in dieser Branche fast überhaupt nicht ver­
treten. 

• 25- bis 37-Jährige 

Für die 25- bis 37-Jährigen besteht ebenfalls die 
Dominanz der Branche „Stahl-, Maschinen- und 
Fahrzeugbau“ beim autozentrierten Typ. Im Un­
terschied zu den 17- bis 24-Jährigen ist in dieser 
Altersgruppe das Baugewerbe für den autozen­
trierten Typ sowie für den kicksuchenden Typ 
relevanter als in den übrigen Lebensstilgruppen. 
Die Branche „andere Dienstleistung“ ist auch in 
dieser Altersgruppe für den Beauty-Fashion-Typ 
besonders relevant. Außerdem sind noch vier 
weitere Lebensstilgruppen dort häufiger vertre­
ten als bei den Jüngeren. Der autozentrierte Typ 
hat mit dieser Branche kaum etwas zu tun. 
Anders als bei den Jüngeren differenziert die 
Branche „öffentl./gemeinnützige Organisa­
tionen“ wesentlich stärker. So ist dort insbeson­
dere der kulturinteressierte, kritische Typ anzu­
treffen. Der kicksuchende Typ und der häusliche 
Typ sind dort ebenfalls häufiger vertreten 
(Bild 31). 
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Bild 30: Beschreibungsmerkmal „Berufsbranche“: Dargestellt sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe der 17- bis 24­
Jährigen 

Bild 31: Beschreibungsmerkmal „Berufsbranche“: Dargestellt sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe der 25- bis 37­
Jährigen
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Lebensstilgruppe und ergänzende 
Charakteristika des Lebensstils 

Nachfolgend werden die sechs Lebensstilgruppen 
im Hinblick auf ergänzende Aspekte des Lebens­
stils verglichen. Diese betreffen den Alkohol- und 
Drogenkonsum, den Fernsehkonsum und das 
Wohnen bei den Eltern. 

Alkoholkonsum: Trinkhäufigkeit 

Insgesamt trinken in der Gruppe der 17- bis 24-Jäh­
rigen 25,5 % der Befragten täglich oder 2-3mal pro 
Woche Alkohol. Bei den 25- bis 37-Jährigen liegt 
dieser Anteil um 8,6 Prozentpunkte höher bei 
34, 1 %. Bei den 17- bis 24-Jährigen trinken am 
häufigsten (täglich oder 2-3 mal pro Woche) der 
kicksuchende Typ (36 %) und der autozentrierte 
Typ (35 %). Bei den 25- bis 37-Jährigen führt der 
autozentrierte Typ mit 59 % deutlich die Trinkhäu­
figkeit an. Es folgen der kicksuchende Typ mit 44 % 
und der Action-Typ mit 42 %. In beiden Altersgrup­
pen kommt es beim Beauty-Fashion-Typ am we­
nigsten oft vor, dass täglich oder 2-3 mal pro Woche 
Alkohol getrunken wird (12 % vs. 13 %), gefolgt 
vom kulturinteressierten, kritischen Typ (23 % vs. 
30 %) und dem häuslichen Typ (25 % vs. 35 %). 
Der deutlichste Unterschied zwischen den Jünge­
ren und den Älteren zeigt sich vor allem beim auto­
zentrierten Typ, bei dem ein Anstieg der Trinkhäu­
figkeit (täglich oder 2-3 mal pro Woche) um 14 Pro­
zentpunkte in der Gruppe der Älteren erfolgt ist. 
Beim kicksuchenden Typ ist ein Anstieg um 9,3 Pro­
zentpunkte zu verzeichnen, beim Action-Typ um 8,6 
und beim häuslichen Typ um 8 Prozentpunkte. Der 
stärkste Anstieg bei den Älteren findet demnach in 

den Lebensstilgruppen statt, deren Pendants aus 
der Gruppe der Jungen bereits die höchste Trink­
häufigkeit aufwiesen (Tabelle 26). 

Alkoholmenge in Gramm 

Je höher der in Bild 34 angegebene z-Wert für die­
ses Merkmal, desto größer die Alkoholmenge, die 
an einem Wochenendtag konsumiert wird. Es wur­
den zwei unterschiedliche Alkoholmengen berech­
net – einmal mit Cocktails, einmal ohne. 

• Mit Cocktails 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse mit der Ge­
samtstichprobe ergab einen signifikanten 
Haupteffekt für die Variable „Lebensstilgruppe“ 
(p = .000), nicht aber für die Variable „Alters­
gruppe“ (p = .102) und ebenfalls nicht für die In­
teraktion zwischen den beiden Variablen 
(p = .519). Der Welch-Test bestätigt dagegen 
sowohl den signifikanten Effekt der Lebens­
stilgruppe (F = 26,307; df1 = 5; df2 = 731,29; 
p = .000) als auch den der Altersgruppe (F = 
20,979; df1 = 1; df2 = 2041,70; p = .000). 

Das heißt, die 25- bis 37-Jährigen trinken grund­
sätzlich mehr Alkohol (inkl. Cocktails) als die 17­
bis 24-Jährigen. Wie die Bilder 34 und 35 zei­
gen, haben der 25- bis 37-jährige kicksuchende 
Typ sowie der 17- bis 24-jährige autozentrierte 
Typ die höchsten z-Werte und konsumieren 
damit die größte Alkoholmenge von allen Le­
bensstilgruppen. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Häufigkeit des Alkoholkonsums (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 80; p = .000; Cramer-V = .13) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 100; p = .0000; Cramer-V = .15) 

Täglich 6,4 (15,7) 2,5 (6,2) 3,4 (11,4) 7,3 (21,3) 4,4 (4,3) 0,4 (0,8) 

2-3 mal pro Woche 29,6 (28,1) 20,3 (23,8) 21,8 (23,2) 28,1 (37,7) 28,9 (37,6) 11,3  (12,5) 

1 mal pro Woche 24,8 (19) 24,1 (25,3) 21,8 (15,4) 31,3 (19,7) 26,2 (28) 25,9 (25) 

2-3 mal im Monat 21,6 (22,3) 17,7 (14,7) 19 (15,9) 15,6 (8,2) 22,7 (11,8) 27 (25,8) 

Seltener 16 (13,2) 27,8 (24,5) 23,1 (24) 11,5  (9,8) 13,3 (15,1) 28,1 (25) 

Nie 1,6 (1,7) 7,6 (5,5) 10,9 (10,2) 6,3 (3,3) 4,4 (3,2) 7,3 (10,8) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 26: Beschreibungsmerkmal „Häufigkeit des Alkoholkonsums“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstil­
gruppe für zwei Altersgruppe 
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ten Effekt der Lebensstilgruppen, der durch den 
Welch-Test bestätigt wurde (F = 10,505; df1 = 5; 
df2 = 339,454; p = .000). Der kicksuchende Typ, 
der autozentrierte Typ und der Action-Typ trin­
ken signifikant mehr Alkohol (inkl. Cocktails) als 
der kulturinteressierte, kritische Typ (p = .001; p 
= . 002; p = .002) und der Beauty-Fashion-Typ 
(p = .000; p = .001; p = .000). Der häusliche Typ 
trinkt signifikant weniger Alkohol (inkl. Cocktails) 
als der kicksuchende Typ und der autozentrierte 
Typ (jeweils p = .001). 

• Ohne Cocktails 

Anders als bei der Alkoholmenge mit Cocktails 
ergibt in diesem Fall eine zweifaktorielle Va­
rianzanalyse sowohl einen signifikanten Haupt­
effekt für die Variable „Lebensstilgruppe“ (p = 
.000) als auch für die Variable „Altersgruppe“ 
(p = .006). Wiederum besteht keine signifikante 
Interaktion zwischen den beiden Variablen 
(p = .691). Der Welch-Test bestätigt den signifi­
kanten Effekt der Lebensstilgruppe (F = 46,078; 
df1 = 5; df2 = 721,480; p = .000), jedoch in die­
sem Fall nicht den der Altersgruppe (F = 3,633; 
df1 = 1; df2 = 2049,97; p = .057). 

Die 25- bis 37-Jährigen trinken demnach nur 
tendenziell mehr Alkohol (Cocktails nicht einge­
schlossen) als die 17- bis 24-Jährigen. Wie die 
Bilder 34 und 35 zeigen, hat der kicksuchende 
Typ sowohl in der Gruppe der 17- bis 24-Jähri­
gen als auch in der Gruppe der 25- bis 37-Jäh­
rigen den höchsten z-Wert und konsumiert somit 
in beiden Altersgruppen die größte Alkoholmen­
ge von allen Lebensstilgruppen. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen, der durch den 
Welch-Test bestätigt wurde (F = 29,172; df1 = 5; 
df2 = 328,158; p = .000). Der kicksuchende Typ, 
der autozentrierte Typ und der Action-Typ trin­
ken signifikant mehr Alkohol (ohne Cocktails) als 
der kulturinteressierte, kritische Typ (p = .001; p 
= . 001; p = .007) und der Beauty-Fashion-Typ 
(jeweils p = .000). Der häusliche Typ trinkt signi­
fikant mehr Alkohol (ohne Cocktails) als der 
Beauty-Fashion-Typ (p = .000). 

Drogen- und Medikamentenkonsum 

Tabelle 27 zeigt, wie häufig drei Klassen von Dro­
gen und eine Klasse von Medikamenten von den 
Befragten der sechs Lebensstilgruppen bereits 
mehrmals konsumiert wurden. 

• Konsum von Haschisch/Marihuana 

Der mit deutlichem Abstand größte Anteil von 
Personen, die mehrmals Haschisch/Marihuana 
konsumiert haben, befindet sich in beiden Al­
tersgruppen beim kicksuchenden Typ. Bei den 
17- bis 24-Jährigen sind es 28 %, bei den 25­
bis 37-Jährigen 37 %. Es folgen bei den 17- bis 
24-Jährigen der Action-Typ (22 %) und bei den 
25- bis 37-Jährigen der autozentrierte Typ 
(25 %). Der geringste Anteil von Personen, die 
mehrmals Haschisch/Marihuana konsumiert 
haben, zeigt sich in der Gruppe der Jüngeren 
beim Beauty-Fashion-Typ (6 %), in der Gruppe 
der Älteren beim häuslichen Typ (8 %). Der kul­
turinteressierte, kritische Typ gehört in beiden 
Altersgruppen weniger oft zu den Mehrmalskon­
sumenten (10 % vs. 13 %). Wie aus Tabelle 27 
zu entnehmen ist, besteht für beide Altersgrup­
pen ein signifikanter Zusammenhang zwischen 
dem Lebensstil und dem Mehrmalskonsum von 
Haschisch/Marihuana. 

• Konsum von LSD, Kokain, Ecstasy oder Speed 

Der größte Anteil von Personen, die mehrmals 
die o. a. Drogen konsumiert haben, befindet sich 
in der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen beim kick­
suchenden Typ (10 %), dicht gefolgt vom Action-
Typ (9 %) und vom autozentrierten Typ (8 %). 
Bei den 25- bis 37-Jährigen verändert sich die 
Reihenfolge geringfügig: Mit einem Anteil von 
15 % Mehrmalskonsumenten liegt der autozen­
trierte Typ an erster Stelle. Es folgen der kicksu­
chende Typ mit 12 % und der Action-Typ mit 9 %. 

Der geringste Anteil von Personen, die mehr­
mals o. g. Drogen konsumiert haben, zeigt sich 
in der Gruppe der Jüngeren beim kulturinteres­
sierten, kritischen Typ (unter 2 %) und beim 
häuslichen Typ (unter 2 %). In der Gruppe der Äl­
teren liegt der geringste Anteil von Mehrmals­
konsumenten beim Beauty-Fashion-Typ (unter 
1 %) sowie beim häuslichen Typ (2 %). Der kul­
turinteressierte, kritische Typ gehört mit einem 
Anteil von 4 % ebenfalls weniger oft zu den 
Mehrmalskonsumenten. 

• Konsum von Heroin oder Crack 

Der Mehrmalskonsum der o. g. Drogen kommt 
in beiden Altersgruppen nur sehr selten vor. Am 
häufigsten tritt er beim kicksuchenden Typ auf – 
bei den Jüngeren mit 3, 1 %, bei den Älteren mit 
3,4 %. Bei den Älteren berichtet nur noch der kul­
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17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Konsum von Haschisch/Marihuana (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 49; p = .000; Cramer-V = .23) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 60; p = .000; Cramer-V = .26) 

Nie oder 1 mal 71,2 (61,5) 89,9 (85,9) 89,2 (90,9) 84,2 (73,8) 78,4 (82,4) 94,2 (89,2) 

Mehrmals 28,8 (38,5) 10,1 (14,1) 10,8 (9,1) 15,8 (26,2) 21,6 (17,6) 5,8 (10,8) 

Konsum von Kokain, Ecstasy oder Speed (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 21; p = .001; Cramer-V = .15) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 35; p = .000; Cramer-V = .20) 

Nie oder 1 mal 89,7 (88,1) 98,6 (95,4) 97,3 (97,5) 93,4 (82,5) 91,1 (90,9) 97,7 (99,2) 

Mehrmals 10,3 (11,9) 1,4 (4,6) 2,7 (2,5) 6,6 (17,5) 8,9 (9,1) 2,3 (0,8) 

Konsum von Heroin oder Crack 

Nie oder 1 mal 97,5 (97,5) 100 (98,9) 99,3 (100) 100 (100) 99,5 (100) 99,6 (100) 

Mehrmals 2,5 (2,5) 0 (1,1) 0,7 (0) 0 (0) 0,5 (0) 0,4 (0) 

Einnahme von Schlaf- oder Beruhigungsmitteln (25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 2; p = .863; Cramer-V = .05) 

Nie oder 1 mal 95,9 (93,3) 93,4 (91) 96,6 (93,3) 98,9 (91,5) 98,6 (94,4) 96,3 (93,3) 

Mehrmals 4,1 (6,7) 6,6 (9) 3,4 (6,7) 1,1 (8,5) 1,4 (5,6) 3,7 (6,7) 

Tab. 27: Beschreibungsmerkmal „Drogen- und Medikamentenkonsum“. Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebens­
stilgruppe für zwei Altersgruppen 

turinteressierte, kritische Typ (1,3 %) von einem 
Mehrmalskonsum der o. g. Drogen. Bei den Jün­
geren liegen die Angaben der übrigen Lebens­
stilgruppen zwischen 0 und 1 %. In diesem Fall 
werden die beiden Chi2-Tests nicht interpretiert, 
da jeweils über 20 % der Zellen eine erwartete 
Häufigkeit aufweisen, die kleiner als 5 ist. 

• Einnahme von Schlaf- oder Beruhigungsmitteln 

Der größte Anteil von Personen, die mehrmals 
die o. a. Medikamente konsumiert haben, befin­
det sich in der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen 
beim kicksuchenden Typ (6 %), dicht gefolgt 
vom kulturinteressierten, kritischen Typ (knapp 
unter 6 %). Bei den 25- bis 37-Jährigen weist 
der kulturinteressierte, kritische Typ mit 9 % den 
größten Anteil von Mehrmalskonsumenten die­
ser Medikamente auf. Der kicksuchende Typ 
liegt mit knapp 6 % dahinter. 

Der geringste Anteil von Personen, die mehr­
mals o. g. Medikamente konsumiert haben, 
zeigt sich in der Gruppe der Jüngeren beim 
Action-Typ (unter 2 %). Bei den Älteren liegen 
der häusliche Typ, der Action-Typ und der 
Beauty-Fashion-Typ mit 5-6 % etwa gleichauf. 
Der autozentrierte Typ platziert sich mit knapp 
7 % dicht darüber. Für die 17- bis 24-Jährigen 
wird der Chi2-Test nicht interpretiert, da über 

20 % der Zellen eine erwartete Häufigkeit auf­
weisen, die kleiner als 5 ist. 

Fernsehkonsum 

Wie aus Tabelle 28 hervorgeht, haben bei den Jün­
geren der Action-Typ und der kicksuchende Typ den 
am stärksten ausgeprägten Fernsehkonsum (bei 
mehr als 3 Stunden pro Tag) und der häusliche Typ 
sowie der kulturinteressierte, kritische Typ den am 
geringsten ausgeprägten (bis 1 Stunde pro Tag). Bei 
den Älteren führt der autozentrierte Typ die Liste der 
Vielseher an, gefolgt vom Beauty-Fashion-Typ und 
dem Action-Typ. Der Action-Typ hat andererseits 
auch den größten Anteil von Wenigsehern, gefolgt 
vom kulturinteressierten, kritischen Typ. Lediglich 
bei den 25- bis 37-Jährigen ist der Zusammenhang 
zwischen Fernsehkonsum und Lebensstil signifikant; 
ein Cramer-V von .13 belegt jedoch, dass dieser Zu­
sammenhang nur sehr schwach ausgeprägt ist. 

Bei den Eltern wohnen 

In der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen findet sich 
der größte Anteil von Personen, die noch bei den 
Eltern wohnen. Mit deutlichem Abstand zu den üb­
rigen Lebensstilgruppen beträgt dieser Anteil beim 
Action-Typ 78 %. Es folgen der autozentrierte Typ 
(68 %) und der Beauty-Fashion-Typ (65 %). Am 
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17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Fernsehkonsum in Stunden pro Tag  (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 21; p = .025; Cramer-V = .10) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 24; p = .008; Cramer-V = .11) 

bis 1 26,2 (30,9) 30,4 (34,3) 35,3 (31,6) 22,9 (21,3) 27 (30,1) 23,4 (23,1) 

2 bis 3 52,4 (50,4) 57 (55,8) 52 (55,9) 61,5 (50,8) 49,1 (48,4) 60,9 (57,9) 

mehr als 3 21,4 (18,7) 12,7 (9,9) 12,7 (12,6) 15,6 (27,9) 23,9 (21,5) 15,7 (19) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 28: Beschreibungsmerkmal „Fernsehkonsum“. Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe für zwei 
Altersgruppen 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Bei den Eltern wohnen (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 26; p = .000; Cramer-V = .17) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 27; p = .0000; Cramer-V = .17) 

Nein 39,7 (90,2) 46,2 (97,4) 44,7 (88,7) 33,7 (88,5) 23,2 (81,7) 37,7 (92,5) 

Ja 60,3 (9,8) 53,8 (2,6) 55,3 (11,3) 66,3 (11,5) 76,8 (18,3) 62,3 (7,5) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 29: Beschreibungsmerkmal „bei den Eltern wohnen“. Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe für 
zwei Altersgruppen 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Spaß haben, neue Kleidung zu kaufen (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 167; p = .000; Cramer-V = .30) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 93; p = .000; Cramer-V = .22) 

Nicht besonders 37,3 (37,4) 8,9 (21,5) 36,7 (42,5) 28,1 (50,8) 22,6 (31,2) 2,9 (8,3) 

Unentschieden 11,9  (15,4) 12,7 (13,1) 22,0 (15,8) 17,7 (9,8) 13,7 (6,5) 4,0 (7,4) 

Macht mir Spaß 50,8 (47,2) 78,5 (65,3) 41,3 (41,7) 54,2 (39,3) 63,7 (62,4) 93,1 (84,3) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 30: Beschreibungsmerkmal „Spaß haben, neue Kleidung zu kaufen“. Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder 
Lebensstilgruppe für zwei Altersgruppen 

wenigsten oft wohnt der kulturinteressierte, kriti­
sche Typ bei den Eltern (57 %). Bei den 25- bis 37­
Jährigen ist es wiederum der Action-Typ, der am 
häufigsten bei den Eltern wohnt (25 %), gefolgt vom 
autozentrierten Typ (13 %) und dem häuslichen Typ 
(12 %). Der Anteil beim kulturinteressierten, kriti­
schen Typ beträgt lediglich 3 %. Für beide Alters­
gruppen ist der Zusammenhang zwischen „Wohnen 
bei den Eltern“ und dem Lebensstil signifikant; ein 
Cramer-V von .14 bei den Jüngeren belegt einen 
schwachen Zusammenhang. Ein Cramer-V von .21 
bei den Älteren weist einen etwas stärkeren Zu­
sammenhang aus (Tabelle 29). 

Auf die Gesamtgruppe der Befragten bezogen fin­
det sich der größte Anteil von Personen, die noch 

bei den Eltern wohnen, beim Action-Typ (60 %), ge­
folgt vom Beauty-Fashion-Typ (46 %), autozentrier­
ten Typ (45 %), kicksuchenden Typ (35 %), häus­
lichen Typ (28 %) und vom kulturinteressierten, kri­
tischen Typ (14 %). Auch für die Gesamtgruppe ist 
der Zusammenhang zwischen „Wohnen bei den 
Eltern“ und Lebensstil signifikant (Chi2 = 181; p = 
.000); ein Cramer-V von .31 belegt einen etwas 
stärkeren Zusammenhang. 

Spaß daran haben, neue Kleidung zu kaufen 

Wie Tabelle 30 zeigt, findet sich sowohl bei den 
Jüngeren als auch bei den Älteren der größte An­
teil von Personen, die Spaß daran haben, neue 
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Kleidung zu kaufen, beim Beauty-Fashion-Typ 
(92 % vs. 85 %), beim kulturinteressierten, kriti­
schen Typ (81 % vs. 66 %) und beim Action-Typ 
(63 % vs. 61 %). Beim kulturinteressierten, kriti­
schen Typ geht dieses Gefühl in der Gruppe der 
Älteren deutlich zurück, verbleibt aber noch auf 
einem relativ hohen Niveau. Am wenigsten wird 
dieser Spaß bei den Jüngeren vom häuslichen Typ 
(42 %) und vom kicksuchenden Typ (47 %) geäu­
ßert. Bei den Älteren sind dies der autozentrierte 
Typ (41 %) und wiederum der häusliche Typ 
(43 %). Für beide Altersgruppen besteht ein statis­
tisch bedeutsamer Zusammenhang zwischen 
„Spaß haben, neue Kleidung zu kaufen“ und dem 
Lebensstil; ein Cramer-V von .42 bei den Jünge­
ren belegt einen starken Zusammenhang; ein Cra­
mer-V von .32 bei den Älteren zeigt einen Zusam­
menhang an, der in seiner Stärke etwas unter dem 
der Jüngeren liegt. 

Zusammenfassung zu den ergänzenden Lebens­
stilcharakteristika 

Die Ergebnisse zu weiteren Charakteristika des Le­
bensstils 17- bis 24-Jähriger erweitern das Ge­
samtbild einer jeden Lebensstilgruppe konsistent 
mit den bisherigen Beschreibungen. So zeigt sich 
der autozentrierte Typ mit dem höchsten Unfallrisi­
ko von allen anderen Lebensstilgruppen als ein 
Typ, der am häufigsten Alkohol trinkt (mindestens 
1-mal in der Woche), der am Wochenende viel 
trinkt (höchste Trinkmenge), der auch häufiger ein­
mal illegale Drogen konsumiert. Letzteres ist jedoch 
eine Auffälligkeit des kicksuchenden Typs. Dieser 
liegt, was die Menge des Alkoholkonsums und die 
Häufigkeit des wöchentlichen Alkoholkonsums an­
geht, knapp hinter dem autozentrierten Typ. Beide 
Lebensstilgruppen gehören, was den Fernsehkon­
sum betrifft, eher zu den Vielsehern. 

Was die Lebenszeitprävalenz des Drogenkonsums 
angeht, rangiert der Action-Typ hinter dem kicksu­
chenden Typ, jedoch noch deutlich vor dem auto­
zentrierten Typ. Im Hinblick auf die Häufigkeit des 
Alkoholkonsums liegt der Action-Typ knapp hinter 
dem kicksuchenden Typ und dem autozentrierten 
Typ. Beim Action-Typ kommt es deutlich am häu­
figsten vor, dass dieser noch bei den Eltern wohnt. 

Verglichen mit den 25- bis 37-Jährigen trinken die 
17- bis 24-Jährigen weniger häufig Alkohol, trinken, 
wenn Cocktails miteinbezogenen werden, eine ge­
ringere Alkoholmenge an einem Wochenendtag, 
und es kommt weniger häufig vor, dass sie bereits 

mehrmals Haschisch/Marihuana konsumiert oder 
Schlaf- oder Beruhigungsmittel eingenommen 
haben. 

Lebensstilgruppe und Verkehrssicherheit 

Eine zentrale Annahme dieser Studie ist es, dass 
sich die clusteranalytisch ermittelten Lebensstil­
gruppen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit 
deutlich voneinander unterscheiden. Eine unter­
schiedliche Gefährdung der Lebensstilgruppen im 
Straßenverkehr wird durch folgende Indikatoren be­
stimmt: Unfallbeteiligung, Verkehrsverstöße (Punk­
te im Verkehrszentralregister), Handlungskompe­
tenzerwartung in schwierigen und riskanten Fahrsi­
tuationen (self-efficacy), Einstellung zur Geschwin­
digkeit, Einstellung zu aggressiven Verhaltenswei­
sen im Straßenverkehr, Einstellung zum Fahren 
unter Alkoholeinfluss, berichtetes Fahren unter Al­
kohol- oder Drogeneinfluss und wahrgenommene 
Ähnlichkeit zu Freunden (allgemein, Fahrstil). Er­
gänzende verkehrsbezogene Merkmale sind die Art 
der Fahrausbildung und die Einstellung zum Be­
gleiteten Fahren. 

Unfallbeteiligung 

• 17- bis 24-Jährige und 25- bis 37-Jährige 

Wie Tabelle 31 zeigt, findet sich sowohl in der 
Gruppe der Jüngeren als auch in der Gruppe 
der Älteren der mit Abstand größte Anteil Unfall­
beteiligter beim autozentrierten Typ (38,7 vs. 
37,3 %). Es folgen der Action-Typ (21 vs. 
26,5 %), der Beauty-Fashion-Typ (20 vs. 21,4 %) 
und der kulturinteressierte, kritische Typ (19,3 
vs. 17,2 %). Bei den 17- bis 24-Jährigen setzt 
sich die Reihe mit dem häuslichen Typ (16,8 %) 
und dem kicksuchenden Typ (14,9 %) fort, bei 
den 25- bis 37-Jährigen mit dem kicksuchenden 
Typ (16,7 %) und dem häuslichen Typ (14,4 %). 
Der Zusammenhang zwischen Lebensstil und 
Unfallbeteiligung ist in beiden Altersgruppen sta­
tistisch signifikant. Die Unterschiede zwischen 
den Altersgruppen sind nur tendenziell. Dabei ist 
in der Gruppe der 25- bis 37-Jährigen ein etwas 
höherer Anteil Unfallbeteiligter beim Action-Typ, 
beim Beauty-Fashion-Typ und beim kicksuchen­
den Typ festzustellen. 

Wird als Vergleichsmerkmal die Anzahl der Un­
fälle herangezogen, so zeigt sich wiederum 
beim autozentrierten Typ ein deutlich höherer 
Personenanteil mit mehr als einem Unfall als in 
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allen anderen Lebensstilgruppen – bei den Jün­
geren 12 %, bei den Älteren 5,1 %. 

• Gesamtgruppe 

Den deutlich größten Anteil Unfallbeteiligter 
weist die Gruppe des autozentrierten Typs mit 
38,1 % auf. Es folgen der Action-Typ mit 23,3 % 
und der Beauty-Fashion-Typ mit 20,5 %. Dahin­
ter liegen der kulturinteressierte, kritische Typ 
mit 17,6 %, der kicksuchende Typ mit 16 % und 
der häusliche Typ als Schlusslicht mit 15,2 %. 
Der Zusammenhang zwischen Lebensstil und 
Unfallbeteiligung ist statistisch signifikant 
(Chi2 = 36; p = .000; Cramer-V = .16). 

Verkehrsverstöße 

• 17- bis 24-Jährige und 25- bis 37-Jährige 

Tabelle 32 zeigt, dass der größte Anteil von Per­
sonen mit mindestens einem Punkt im Ver­
kehrszentralregister in beiden Altersgruppen mit 
deutlichem Abstand beim autozentrierten Typ zu 
finden ist (26,8 vs. 50,8 %). Dahinter folgt der 

Action-Typ (12,6 % bzw. 37 %). Bei den 17- bis 
24-Jährigen setzt sich die Reihe mit dem kultur­
interessierten, kritischen Typ (10,7 %), dem 
kicksuchenden Typ (9 %), dem häuslichen Typ 
(8,9 %) und dem Beauty-Fashion-Typ (6,1 %) 
fort. Bei den 25- bis 37-Jährigen schließen sich 
hinter dem autozentrierten Typ und dem Action-
Typ der kicksuchende Typ (24,3 %), der häusli­
che Typ (19,4 %), der kulturinteressierte, kriti­
sche Typ (18,7) und der Beauty-Fashion-Typ 
(11,9 %) an. Der Zusammenhang zwischen dem 
Lebensstil und der Unfallbeteiligung ist in beiden 
Altersgruppen statistisch signifikant. In allen Le­
bensstilgruppen fällt der prozentuale Anteil von 
Personen mit mindestens einem Punkt im Ver­
kehrszentralregister bei den Älteren höher aus 
als bei den Jüngeren. Das trifft insbesondere für 
den autozentrierten Typ, den Action-Typ und 
den kicksuchenden Typ zu. 

• Gesamtgruppe 

Der größte Anteil von Personen mit mindestens 
einem Punkt im Verkehrszentralregister ist beim 
autozentrierten Typ zu finden (37,7 %), gefolgt 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Unfall (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 17; p = .000; Cramer-V = .17) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 20; p = .000; Cramer-V = .16) 

Nein 85,1 (83,3) 80,7 (82,8) 83,2 (85,6) 61,3 (62,7) 79 (73,5) 80 (78,6) 

Ja 14,9 (16,7) 19,3 (17,2) 16,8 (14,4) 38,7 (37,3) 21 (26,5) 20 (21,4) 

Anzahl der Unfälle 

Keinen 85,1 (83,3) 80,7 (82,2) 83,2 (85,6) 61,3 (62,7) 79 (73,5) 80 (78,6) 

1 10,4 (13,9) 15,8 (13,7) 14,9 (11,7) 26,7 (32,2) 16 (25,3) 16,4 (18,4) 

2 4,5 (1,9) 3,5 (2,3) 1 (1,8) 10,7 (3,4) 2,5 (0) 3 (2,9) 

3 und mehr 0 (1) 0 (1) 1 (1) 1,3 (1,7) 2,5 (1,2) 1 (0) 

Tab. 31: Beschreibungsmerkmal „Unfallbeteiligung“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe für zwei Al­
tersgruppen 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Punkte im Verkehrszentralregister   (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 23; p = .000; Cramer-V = .20) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 47; p = .000; Cramer-V = .24) 

Nein 91 (75,7) 89,3 (81,8) 91,1 (80,6) 73,2 (49,2) 87,4 (63) 93,9 (88,1) 

Mind. 1 Punkt 9 (24,3) 10,7 (18,2) 8,9 (19,4) 26,8 (50,8) 12,6 (37) 6,1 (11,9) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 32: Beschreibungsmerkmal „Punkte im Verkehrszentralregister“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstil­
gruppe für zwei Altersgruppen 
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vom Action-Typ mit 22,5 %, vom kicksuchenden 
Typ mit 18,4 %, vom kulturinteressierten, kriti­
schen Typ mit 16,9 %, vom häuslichen Typ mit 
16 % und vom Beauty-Fashion-Typ mit 8 %. Der 
Zusammenhang zwischen dem Lebensstil und 
den Verkehrsverstößen ist statistisch signifikant 
(Chi2 = 55; p = .000; Cramer-V = 20). 

Handlungskompetenzerwartung (self-efficacy) 

Die Ergebnisse zur Handlungskompetenzerwartung 
sind – zusammen mit den anderen verkehrssicher­
heitsrelevanten Merkmalen – in den Bildern 32 und 
33 dargestellt. Je höher der in diesen Abbildungen 
angegebene z-Wert, desto stärker ist die Erwartung 
einer Person, in der Lage zu sein, schwierige oder 
riskante Verkehrssituationen zu meistern. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen si­
gnifikanten Haupteffekt sowohl für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ als auch für die Variable „Alters­
gruppe“ (jeweils p = .000), nicht jedoch für die In­
teraktion zwischen den beiden (p = .501). Der Le-
vene-Test bestätigte die Nullhypothese, dass die 
Fehlervarianzen gleich sind (F = 1,385; df1 = 11; 
df2 = 1.410; p = .173). 

Die 25- bis 37-Jährigen haben eine stärker ausge­
prägte Handlungskompetenzerwartung als die Jün­
geren. Das spiegelt sich auch in jeder Lebensstil­
gruppe wider. Wie die Bilder 32 und 33 zeigen, hat 
der autozentrierte Typ sowohl in der Gruppe der 17­
bis 24-Jährigen als auch in der Gruppe der 25- bis 
37-Jährigen den deutlich höchsten z-Wert und 
damit die am stärksten ausgeprägte Kompetenzer­
wartung aller Lebensstilgruppen. Anders als bei 
den 17- bis 24-Jährigen setzt sich bei den 25- bis 
37-Jährigen der Action-Typ mit einer stärker ausge­
prägten Handlungskompetenzerwartung deutlich 
vom kicksuchenden Typ ab. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe der 
17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikanten Effekt 
der Lebensstilgruppen. Der Levene-Test bestätigte 
die Nullhypothese, dass die Fehlervarianzen gleich 
sind (F = 0,862; df1 = 5; df2 = 579; p = .506). 

Der autozentrierte Typ hat eine signifikant stärkere 
Ausprägung der Kompetenzerwartung als alle an­
deren Lebensstilgruppen (p ≤ .008). Der Action-Typ 
wiederum zeigt eine signifikant stärkere Ausprä­
gung als der kulturinteressierte Typ, der häusliche 
Typ und der Beauty-Fashion-Typ (p ≤ .006). Beim 
kicksuchenden Typ ist diese Erwartung stärker aus­
geprägt als beim kulturinteressierten, kritischen Typ 

und dem Beauty-Fashion-Typ (p ≤ .006). Die Hand­
lungskompetenzerwartung des häuslichen Typs ist 
signifikant stärker ausgeprägt als die des Beauty­
Fashion-Typs (p = .029). 

Einstellung zur Geschwindigkeit 

Je höher der in den Bildern 32 und 33 angegebene 
z-Wert für dieses Konstrukt, desto positiver die Ein­
stellung zur Geschwindigkeit. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen si­
gnifikanten Haupteffekt für die Variable „Lebensstil­
gruppe“ (p = .000), jedoch nicht für die Variable „Al­
tersgruppe“ (p = .054) und ebenfalls nicht für die In­
teraktion zwischen den beiden (p = .384). Der 
Welch-Test bestätigt den signifikanten Effekt der 
Lebensstilgruppe (F = 77,504; df1 = 5; df2 = 
562,91; p = .000) und den nichtsignifikanten Effekt 
der Altersgruppe (F = 2,196; df1 = 1; df2 = 
1.355,50; p = .000). 

Wie die Bilder 32 und 33 zeigen, hat der autozen­
trierte Typ sowohl in der Gruppe der 17- bis 24-Jäh­
rigen als auch in der Gruppe der 25- bis 37-Jähri­
gen den deutlich höchsten z-Wert und damit die am 
positivsten ausgeprägte Einstellung zur Geschwin­
digkeit aller Lebensstilgruppen. Wie zuvor bei der 
Handlungskompetenzerwartung so setzt sich bei 
den 25- bis 37-Jährigen der Action-Typ mit einer 
stärker ausgeprägten Einstellung zur Geschwindig­
keit deutlich vom kicksuchenden Typ ab. Das ist bei 
den 17- bis 24-Jährigen nicht der Fall. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe der 
17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikanten Effekt 
der Lebensstilgruppen, der durch den Welch-Test 
bestätigt wurde (F = 39,888; df1 = 5; df2 = 223,305; 
p = .000). Der autozentrierte Typ hat eine signifikant 
stärkere Ausprägung der Einstellung zur Geschwin­
digkeit als alle anderen Lebensstilgruppen (jeweils 
p = .000). Der Action-Typ wiederum zeigt eine si­
gnifikant stärkere Ausprägung als der kulturinteres­
sierte Typ, der häusliche Typ und der Beauty-Fa­
shion-Typ (p ≤ .036). Beim kicksuchenden Typ ist 
diese Einstellung stärker ausgeprägt als beim kul­
turinteressierten, kritischen Typ und dem Beauty­
Fashion-Typ (p ≤ .005). Die Einstellung zur Ge­
schwindigkeit des häuslichen Typs ist signifikant 
stärker ausgeprägt als die des Beauty-Fashion-
Typs (p = .003). 

Männer haben grundsätzlich eine wesentlich positi­
vere affektive Einstellung zur Geschwindigkeit als 
Frauen (p = .000; Effektstärke = .91). Eine zweifak­
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torielle Varianzanalyse ergab keinen Interaktionsef­
fekt zwischen dem Alter und dem Geschlecht 
p = .81. Das heißt, die wesentlich höheren Werte 
für die Männer zeigen sich in beiden Altersgruppen. 

Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen im 
Straßenverkehr 

Je höher der in den Bildern 32 und 33 angegebene 
z-Wert für dieses Konstrukt, desto positiver fällt die 
Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen im 
Straßenverkehr aus. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Lebens­
stilgruppe“ (p = .000), jedoch nicht für die Variable 
„Altersgruppe“ (p = .084) und ebenfalls nicht für 
die Interaktion zwischen den beiden (p = .193). 
Der Welch-Test bestätigt den signifikanten Effekt 
der Lebensstilgruppe (F = 27,848; df1 = 5; df2 = 
736,13; p = .000) und den nicht-signifikanten 
Effekt der Altersgruppe (F = 1,876; df1 = 1; df2 = 
2.079,44; p = .171). 

Demnach unterscheiden sich die beiden Alters­
gruppen nicht im Hinblick auf das erfasste Merk­
mal. Wie aus den Bildern 32 und 33 hervorgeht, 
hat der autozentrierte Typ sowohl in der Gruppe 
der 17- bis 24-Jährigen als auch in der Gruppe der 
25- bis 37-Jährigen den deutlich höchsten z-Wert 
und damit die am positivsten ausgeprägte Einstel­
lung zu aggressiven Verhaltensweisen im Stra­
ßenverkehr aller Lebensstilgruppen. Die insge­
samt positivste Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen hat der 25- bis 37-jährige autozentrier­
te Typ. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe der 
17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikanten Effekt 
der Lebensstilgruppen. Der Levene-Test bestätigte 
die Nullhypothese, dass die Fehlervarianzen gleich 
sind (F = 1,560; df1 = 5; df2 = 945; p = .169). 

Der autozentrierte Typ hat eine signifikant stärkere 
Ausprägung der Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen im Straßenverkehr als der kulturinteres­
sierte, kritische Typ, der häusliche Typ und der 
Beauty-Fashion-Typ (jeweils p = .000). Der Action-
Typ zeigt eine signifikant stärkere Ausprägung als 
der kulturinteressierte Typ und der Beauty-Fashion-
Typ (p ≤ .016). Beim kicksuchenden Typ ist diese 
Einstellung stärker ausgeprägt als beim kulturinter­
essierten, kritischen Typ und dem Beauty-Fashion-
Typ (p ≤ .023). 

Alkohol, Drogen und Autofahren 

• Fahren unter Alkoholeinfluss 

Wie Tabelle 33 zeigt, findet sich in beiden Alters­
gruppen beim autozentrierten Typ der mit Ab­
stand größte Anteil von Personen, die bereits 
unter Alkoholeinfluss Auto gefahren sind (40,5 
vs. 77,2 %). Es folgt der Action-Typ (34,1 vs. 
60,8 %) – wiederum in beiden Altersgruppen. Bei 
den 17- bis 24-Jährigen setzt sich die Reihe mit 
dem häuslichen Typ (26,9 %) fort, gefolgt vom 
kicksuchenden Typ (26,3 %), dem kulturinteres­
sierten, kritischen Typ (21,1 %) und dem Beauty­
Fashion-Typ (18,8 %). Bei den 25- bis 37-Jähri­
gen schließen sich hinter dem autozentrierten 
Typ und dem Action-Typ der kicksuchende Typ 
(63,1 %), der häusliche Typ (47 %), der kulturin­

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Fahren unter Alkoholeinfluss   (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 17; p = .000; Cramer-V = .17) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 54; p = .000; Cramer-V = .26) 

Noch nie 73,7 (36,9) 78,9 (59,8) 73,1 (53) 59,5 (22,8) 65,9 (39,2) 81,3 (71,9) 

Bereits vorgekommen 26,3 (63,1) 21,1 (40,2) 26,9 (47) 40,5 (77,2) 34,1 (60,8) 18,8 (28,1) 

Fahren unter Drogen-

und Medikamenteneinfluss 

(17–24-Jährige: Chi-Quadrat = .219; p = .001; Cramer-V = .11)   

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = .000; p = .000; Cramer-V = .24) 

Noch nie 85,1 (78,2) 94,9 (93,1) 94,1 (92,5) 87,3 (68,3) 89 (79,5) 91,9 (90,2) 

Bereits vorgekommen 14,9 (21,8) 5,1 (6,9) 5,9 (7,5) 12,7 (31,7) 11 (20,5) 8,1 (9,8) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 33: Beschreibungsmerkmal „Autofahren unter Alkohol- und Drogeneinfluss“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder 
Lebensstilgruppe für zwei Altersgruppen 
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eressierte, kritische Typ (40,2 %) und der Beau­
ty-Fashion-Typ (28,1 %) an. Der Zusammen­
hang zwischen Lebensstil und Fahren unter Al­
koholeinfluss ist in beiden Altersgruppen statis­
tisch signifikant. Die Unterschiede zwischen den 
Altersgruppen sind sehr markant. In der Gruppe 
der 25- bis 37-Jährigen ist ein starker Anstieg 
beim autozentrierten Typ und beim kicksuchen­
den Typ (jeweils um knapp 37 Prozentpunkte) 
sowie beim Action-Typ (um knapp 27 Prozent-
Punkte) erkennbar. Das heißt: Wer in jüngeren 
Jahren noch nicht unter Alkoholeinfluss Auto ge­
fahren ist, der bleibt nicht notwendigerweise 
davor bewahrt, dies im mittleren Alter zu tun. 

•	 Fahren unter Drogen- und Medikamentenein­
fluss 

In der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen wird für 
den kicksuchenden Typ der größte Anteil von 
Personen ausgewiesen (14, 9 %), die bereits 
unter Drogen- oder Medikamenteneinfluss Auto 
gefahren sind. Es folgen der autozentrierte Typ 
(12,7 %) und der Action-Typ (11 %). Der pro­
zentuale Anteil der drei übrigen Lebensstilgrup­
pen liegt jeweils unter 10 %. In der Gruppe der 
25- bis 37-Jährigen findet sich beim autozen­
trierten Typ der größte Anteil von Personen, die 
bereits unter Drogen- oder Medikamentenein­
fluss Auto gefahren sind. Es folgen der kick­
suchende Typ (21,8 %) und der Action-Typ 
(20,5 %). Der entsprechende prozentuale Anteil 
der drei übrigen Lebensstilgruppen liegt jeweils 
wiederum unter 10 % (Tabelle 33). Der Zusam­
menhang zwischen Lebensstil und Fahren unter 
Drogen- oder Medikamenteneinfluss ist in bei­
den Altersgruppen statistisch signifikant. Einen 
auffällig starken Unterschied zwischen den bei­
den Altersgruppen findet sich beim autozentrier­
ten Typ (um 19 % Prozentpunkte). 

•	 Einstellung zu Alkohol und Fahren 

Je höher der in den Bildern 32 und 33 angege­
bene z-Wert, desto positiver fällt die Einstellung 
zum Fahren unter Alkoholeinfluss aus. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .000) sowie für die Variable 
„Altersgruppe“ (p = .001). Ebenfalls signifikant 
ist die Interaktion zwischen den beiden Varia­
blen (p = .013). Der Welch-Test bestätigt zwar 
den signifikanten Effekt der Lebensstilgruppe 
(F = 29,301; df1 = 5; df2 = 734,42; p = .000), je­

doch nicht den der Altersgruppe (F = 0,319; df1 
= 1; df2 = 2.079,89; p = .572). Daher werden bei 
der Interpretation der Varianzanalyse lediglich 
der Haupteffekt der „Lebensstilgruppe“ sowie 
die Interaktion zwischen den beiden Variablen 
betrachtet. 

Wie aus den Bildern 32 und 32 hervorgeht, hat 
der 25- bis 37-jährige autozentrierte Typ die po­
sitivste Einstellung zum Fahren unter Alkohol­
einfluss. In der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen 
ist dies der Action-Typ, gefolgt vom autozentrier­
ten Typ. Bei den Jüngeren fällt der kulturinteres­
sierte, kritische Typ durch eine besonders nega­
tiv ausgeprägte Einstellung zum Fahren unter 
Alkoholeinfluss auf. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen, der durch den 
Welch-Test bestätigt wurde (F = 12,476; df1 = 5; 
df2 = 346,358; p = .000). Der autozentrierte Typ, 
der Action-Typ sowie der kicksuchende Typ 
haben jeweils eine signifikant stärkere Ausprä­
gung der Einstellung zum Fahren unter Alkohol­
einfluss als der kulturinteressierte, kritische Typ 
und der Beauty-Fashion-Typ (p = ≤ .039). Der 
häusliche Typ zeigt eine signifikant stärkere 
Ausprägung dieser Einstellung als der kulturin­
teressierte, kritische Typ (p = .003). 

•	 Subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit bzgl. 
Beeinträchtigung durch Alkohol 

Auf die Frage „Wie hoch ist die Wahrscheinlich­
keit, von der Polizei kontrolliert zu werden?“ ant­
wortet in der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen der 
Beauty-Fashion-Typ mit 33,5 % am häufigsten 
mit „sehr hoch“ oder „eher hoch“. Es folgen der 
autozentrierte Typ mit 32,3 %, der häusliche Typ 
mit 30 %, der kicksuchende Typ mit 26,9 %, der 
Action-Typ mit 24,7 % und der kulturinteressier­
te, kritische Typ mit 21,5 %. In der Gruppe der 
25- bis 37-Jährigen übernimmt der autozentrier­
te Typ den ersten Platz mit 32,7 % ein. Der 
Beauty-Fashion-Typ rutscht auf den zweiten 
Platz mit 26,5 % ab; der kulturinteressierte, kriti­
sche Typ rückt mit 24,1 % zum dritten Platz auf. 
Der Anteil der übrigen Gruppen liegt zwischen 
21 % und 24 %. Für beide Altersgruppen besteht 
kein signifikanter Zusammenhang zwischen 
dem Lebensstil und der subjektiven Entde­
ckungswahrscheinlichkeit bzgl. Alkoholes. Eine 
auffällige Tendenz ist der hohe Anteil beim auto­
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zentrierten Typ in beiden Altersgruppen (Tabelle 
34). Möglicherweise spiegelt sich in dieser Zahl 
die Kontrollerfahrung des autozentrierten Typs 
wider. 

Begleitetes Fahren 

• Teilnahme am Begleiteten Fahren 

17- bis 24-Jährige und 25- bis 37-Jährige 

Wie aus Tabelle 35 hervorgeht, lässt sich eine 
Teilnahme am Begleiteten Fahren in der Gruppe 
der 25- bis 37-Jährigen nur für den Action-Typ 
ablesen (2,5 %). Für die 17- bis 24-Jährigen 
zeigt sich die stärkste Häufung einer solchen 
Teilnahme beim Action-Typ (30,4 %), gefolgt 
vom kicksuchenden Typ (21,5 %) und dem 

Beauty-Fashion-Typ (19,9 %). Der geringste An­
teil an Teilnehmern findet sich beim autozen­
trierten Typ (16,2 %) und beim häuslichen Typ 
(12,7 %). Aufgrund des nachgewiesenen positi­
ven Effekts des Begleiteten Fahrens auf die Ver­
kehrssicherheit (siehe Kapitel 3.3.1) wäre ein 
höherer Anteil von Teilnehmern aus der Gruppe 
des autozentrierten Typs wünschenswert. Für 
die Gruppe der 17- bis 24-Jährigen ist der Zu­
sammenhang zwischen Lebensstil und der Teil­
nahme am Begleiteten Fahren signifikant, aller­
dings relativ schwach ausgeprägt. 

17- bis 20-Jährige 

In der Teilgruppe der 17- bis 20-Jährigen besteht 
kein statistisch bedeutsamer Zusammenhang 
zwischen der Teilnahme am Begleiteten Fahren 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Die Wahrscheinlichkeit,  

von der Polizei kontrolliert zu werden. 

(17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 26; p = .176; Cramer-V = .08) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 15; p = .763; Cramer-V = .06) 

Sehr hoch 7,1 (4,9) 2,5 (5,5) 5,3 (4,5) 11,5  (8,2) 3,5 (5,4) 8 (5,8) 

Eher hoch 19,8 (16,3) 19 (18,6) 24,7 (17,8) 20,8 (24,6) 21,2 (18,3) 25,5 (20,7) 

Eher gering 47,6 (56,1) 63,3 (54,4) 50 (57,1) 44,8 (42,6) 51,8 (59,1) 46 (53,7) 

Sehr gering 18,3 (17,9) 8,9 (16,1) 11,3  (16,6) 17,7 (21,3) 14,2 (8,6) 11,3  (12,4) 

Unentschieden 7,1 (4,9) 6,3 (5,5) 8,7 (4) 5,2 (3,3) 9,3 (8,6) 9,1 (7,4) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 34: Beschreibungsmerkmal „subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit durch Polizeikontrolle“: Angegeben sind die prozen­
tualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe für zwei Altersgruppen 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Teilnahme am begleiteten Fahren (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 14; p = .016; Cramer-V = .15) 

Normaler Führerschein 78,5 (100) 81,7 (100) 87,3 (100) 83,8 (100) 69,6 (97,5) 80,1 (100) 

Begleitetes Fahren 21,5 (0) 18,3 (0) 12,7 (0) 16,2 (0) 30,4 (2,5) 19,9 (0) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 35: Beschreibungsmerkmal „Teilnahme am Begleiteten Fahren“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstil­
gruppe für zwei Altersgruppen 

17–20-Jährige 

(N = 302) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Teilnahme am begleiteten Fahren (Chi-Quadrat = 8; p = .136; Cramer-V = .17) 

Normaler Führerschein 62,5 60 72,3 76,2 52,9 68,5 

Begleitetes Fahren 37,5 40 27,7 23,8 47,1 31,5 

Tab. 36: Beschreibungsmerkmale „Teilnahme am Begleiteten Fahren“ der 17- bis 20-Jährigen: Angegeben sind die prozentualen 
Anteile in jeder Lebensstilgruppe 
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und der Zugehörigkeit zu einer Lebensstilgruppe 
(Chi2 = 8, p = .136). Auch in dieser Gruppe be­
findet sich der größte Anteil derjenigen, die am 
Begleiteten Fahren teilgenommen haben, beim 
Action-Typ (47 %). Es folgen der kulturinteres­
sierte, kritische Typ (40 %), der kicksuchende 
Typ (38 %), der Beauty-Fashion-Typ (32 %), der 
häusliche Typ (28 %) und der autozentrierte Typ 
(24 %) (Tabelle 36). Auch wenn der statistische 
Test keinen signifikanten Zusammenhang zwi­
schen der Zugehörigkeit zu einer Lebensstil­
gruppe und der Teilnahme am Begleiteten Fah­
ren ausweisen kann, so ist deskriptiv deutlich er­
kennbar, dass der Anteil des im Straßenverkehr 
besonders gefährdeten autozentrierten Typs 
(24 %) etwa halb so hoch ist wie der des Action-
Typs (47 %). 

•	 Gründe für und gegen eine Teilnahme am 
Begleiteten Fahren 

Gründe dafür: 
Für lediglich zwei Gründe lassen sich statistisch 
bedeutsame Unterschiede zwischen den Le­
bensstilgruppen identifizieren. „Meine Eltern 
haben mir dazu geraten“. kommt am häufigsten 
beim kulturinteressierten, kritischen Typ vor 
(70 %), am wenigsten beim kicksuchenden Typ 
(5,9 %). Der Grund „Weil die Fahrprüfung sonst 
in eine Zeit gefallen wäre, in der ich sowieso viel 
Stress gehabt hätte, z. B. in der Schule, der Aus­
bildung“ häufte sich am stärksten beim kicksu­
chenden Typ (58,8, %), am wenigsten beim 
häuslichen Typ (14,3 %) und beim autozentrier­
ten Typ (16,7 %). Durch die relativ geringe An­
zahl von Teilnehmern am Begleiteten Fahren 
(N = 145) fällt die Anzahl der genannten Häufig­
keiten für die Gründe einer Teilnahme insbeson­
dere beim kicksuchenden Typ, beim kulturinter­
essierten, kritischen Typ, beim häuslichen Typ 
und beim autozentrierten Typ sehr gering aus. 
Die Ergebnisse zu den Gründen für eine Teil­
nahme am Begleiteten Fahren sind in Anhang 3 
zusammengefasst. 

Gründe dagegen: 
Für alle Gründe gegen eine Teilnahme am Be­
gleiteten Fahren bestehen signifikante Unter­
schiede zwischen den Lebensstilgruppen. „Weil 
es das 'Begleitete Fahren' noch nicht gab, als 
ich den Führerschein gemacht habe“. kommt 
am häufigsten beim kicksuchenden Typ vor 
(89,7 %), am wenigsten beim Action-Typ 
(53,3 %) und beim Beauty-Fashion-Typ (54 %). 

„Weil ich noch nicht mit 17 mit dem Autofahren 
anfangen wollte“. häuft sich am meisten beim 
Beauty-Fashion-Typ (18,3 %), am wenigsten 
beim kicksuchenden Typ (6,6 %). „Weil meine 
Eltern mir davon abgeraten haben“ berichten 
am häufigsten der Action-Typ (26,2 %) und am 
wenigsten der kulturinteressierte, kritische Typ 
(1,8 %), der häusliche Typ (2,8 %) und der 
Beauty-Fashion-Typ (6,7 %). „Weil meine 
Freunde das auch nicht gemacht haben“, mei­
nen am häufigsten der Action-Typ (10,2 %) und 
der Beauty-Fashion-Typ (9,4 %), am wenigsten 
der kulturinteressierte, kritische Typ (2,6 %). „Ich 
glaube nicht, dass ich durch das 'Begleitete 
Fahren' mehr lerne als durch die klassische 
Fahrausbildung“ meinen am häufigsten der 
Action-Typ (17,4 %) und der autozentrierte Typ 
(15,2 %) und am wenigsten der kulturinteres­
sierte, kritische Typ (4 %) und der häusliche Typ 
(6,4 %). „Durch das 'Begleitete Fahren' lerne ich 
nicht, sicherer zu fahren als bei der klassischen 
Fahrausbildung“, geben am häufigsten der 
Action-Typ (9,6 %) und der autozentrierte Typ 
(8 %) an, am wenigsten der kulturinteressierte, 
kritische Typ (2,5 %) und der häusliche Typ 
(2,5 %). Die Ergebnisse zu den Gründen gegen 
eine Teilnahme am Begleiteten Fahren sind in 
Anhang 3 zusammengefasst. 

•	 Einstellung zum Begleiteten Fahren 

Je höher der in den Bildern 32 und 33 angege­
bene z-Wert, desto positiver fällt die Einstellung 
zum Begleiteten Fahren aus. 

17- bis 24-Jährige und 25- bis 37-Jährige 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .000) und für die Variable 
„Altersgruppe“ (p = .000), jedoch nicht für die In­
teraktion zwischen den beiden (p = .250). Der 
Welch-Test bestätigt den signifikanten Effekt so­
wohl der Lebensstilgruppe (F = 8,800; df1 = 5; 
df2 = 744,16; p = .000) als auch den der Alters­
gruppe (F = 39,561; df1 = 1; df2 = 2.078,87; 
p = .000). 

Das bedeutet, dass grundsätzlich die Einstel­
lung zum Begleiteten Fahren bei den 25- bis 37­
Jährigen positiver ausgeprägt ist als bei 17- bis 
24-Jährigen. In der letztgenannten Gruppe hat 
der kulturinteressierte, kritische Typ die am po­
sitivsten ausgeprägte Einstellung. Bei den 25­
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bis 37-Jährigen ist dies beim Beauty-Fashion-
Typ der Fall. Die am negativsten ausgeprägte 
Einstellung zeigt sich in beiden Altersgruppen 
beim autozentrierten Typ (Bilder 32 und 33). 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab keinen signifikan-
ten Effekt der Lebensstilgruppen (p = .066), was 
mit dem Ergebnis des Welch-Tests überein-
stimmt (F = 2,193; df1 = 5; df2 = 339,453; p = 
.055). Dennoch lassen sich tendenziell zwei 
Ausreißer identifizieren – der kulturinteressierte, 
kritische Typ mit der positivsten Einstellung zum 
Begleiteten Fahren und der autozentrierte Typ 
mit der negativsten Einstellung. Der Unterschied 
zwischen diesen beiden Lebensstilgruppen 
wurde in Post-Hoc-Tests (Bonferroni) jedoch als 
signifikant ausgewiesen (p = .039). 

17- bis 20-Jährigen 

Bezogen auf die Teilgruppe der 17- bis 20-Jähri-
gen bestehen keine signifikanten Unterschiede 
zwischen den sechs Lebensstilgruppen im 
Hinblick auf die Einstellung zum Begleiteten 
Fahren (F = 1,795; p = .112). Der Levene-Test 
bestätigte die Nullhypothese, dass die Fehler-
varianzen gleich sind (F = 1,808; df1 = 5; df2 = 
480; p = .11). Dennoch zeigt Bild 32 deutliche 
Tendenzen: Die positivste Einstellung zum 
Begleiteten Fahren hat der kulturinteressierte, 
kritische Typ, die negativste der autozentrierte 
Typ. 

Zusammenfassung zu Lebensstilgruppe und 
Verkehrssicherheit 

Die Analyse der verkehrssicherheitsrelevanten 
Merkmale für die 17- bis 24-Jährigen weist dem 
autozentrierten Typ das deutlich höchste Risiko-
potenzial aus (Bild 32). Er nimmt sowohl bei allen 
Einstellungen als auch bei der Kompetenzer-
wartung in schwierigen und riskanten Fahrsituation 
eine Extremposition ein. Diese Ergebnisse kor-
respondieren mit der deutlich stärksten Unfallbe-
teiligung (39 %), dem größten Anteil an Eintragun-
gen im Verkehrszentralregister mit mindestens 
einem Punkt (27 %), dem höchsten Anteil an Per-
sonen, die bereits alkoholisiert Auto gefahren sind 
(41 %), und dem zweithöchsten Anteil an Personen, 
die mindestens einmal beim Autofahren unter 
Drogen- oder Medikamenteneinfluss standen 
(13 %). 

Bei Betrachtung der Bilder 32 und 33 fällt die Nähe 
des Action-Typs zum kicksuchenden Typ im Hin-
blick auf die Ausprägung der verkehrssicherheitsre-
levanten Einstellungen und Erwartungen auf. Was 
die Handlungskompetenzerwartung und die Ein-
stellung zur Geschwindigkeit betrifft, so hat der 
Action-Typ jedoch signifikant höhere Werte als der 
kicksuchende Typ. Außerdem ist beim Action-Typ 
ein größerer Anteil von Personen an einem Unfall 
beteiligt gewesen (21 %) als beim kicksuchenden 
Typ (15 %), und ein größerer Anteil von Personen 
beim Action-Typ hat mindestens einen Punkt im 
Verkehrszentralregister (13 % vs. 9 %). Das Fahren 
unter Alkoholeinfluss kommt beim Action-Typ häu-
figer vor als beim kicksuchenden Typ (34 % vs. 
26 %). Das Fahren unter Drogeneinfluss kommt je-
doch beim kicksuchenden Typ häufiger vor als beim 
Action-Typ (11 % vs. 15 %). Weitere Unterschiede 
zwischen dem Action-Typ und dem kicksuchenden 
Typ sind in den nachfolgenden Kapiteln aufgeführt. 

Interessant sind außerdem die Ergebnisse für den 
Beauty-Fashion-Typ. Einerseits bringen die ver-
schiedenen verkehrssicherheitsrelevanten Merk-
male eine deutlich positive Einstellung zum siche-
ren Fahren zum Ausdruck, andererseits ist der An-
teil von Personen dieser Lebensstilgruppe, die an 
einem Unfall beteiligt waren, mit 20 % relativ hoch. 
Möglicherweise ist es beim Beauty-Fashion-Typ 
hauptsächlich die Unerfahrenheit, die zu Buche 
schlägt, während beim autozentrierten Typ oder 
beim Action-Typ noch Risiko erhöhende Einstellun-
gen hinzukommen. 

Der kulturinteressierte, kritische Typ ist am stärks-
ten von allen Lebensstilgruppen auf Sicherheit ein-
gestellt. Das korrespondiert recht gut mit der Un-
fallbeteiligung, den Eintragungen im Verkehrszen-
tralregister und dem Fahren unter Alkohol- oder 
Drogeneinfluss. Allerdings fallen diese Risikoindi-
katoren für den häuslichen Typ und teilweise auch 
für den Beauty-Fashion-Typ noch besser aus. Es 
scheint sich beim kulturinteressierten, kritischen 
Typ so zu verhalten, dass er etwas gefährdeter ist, 
als es seine Einstellungen vermuten lassen. Der 
Anteil der Unfallbeteiligten in dieser Lebensstilgrup-
pe liegt immerhin bei 19 % und ist damit tendenziell 
höher als der Anteil des kicksuchenden Typs (15 %) 
und des häuslichen Typs (17 %). 

Der häusliche Typ positioniert sich in den Bildern 32 
und 33 in relativ geringem Abstand entlang der 0-
Linie, was die mittlere Ausprägung seiner Einstel-
lungen kennzeichnet. Diese Haltung korrespondiert 
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Bild 32: 17- bis 24-Jährige: Lebensstilgruppen und verkehrssicherheitsrelevante Merkmale 

Bild 33: 25- bis 37-Jährige: Lebensstilgruppen und verkehrssicherheitsrelevante Merkmale 
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mit dem geringsten Anteil von (1) Personen, die an 
einem Unfall beteiligt waren, (2) Personen, die min­
destens einen Punkt im Verkehrszentralregister 
aufweisen, sowie (3) Personen, die bereits unter 
Drogen- oder Medikamenteneinfluss Auto gefahren 
sind. 

Verglichen mit den 25- bis 37-Jährigen sind die 17­
bis 24-Jährigen geringfügig häufiger bei Unfällen 
beteiligt (19,2 % vs. 21,4 %), haben deutlich weni­
ger Verkehrsverstöße, die mit mindestens einem 
Punkt im Verkehrszentralregister geahndet wurden 
(22,7 % vs. 11,2 %), haben eine signifikant gerin­
gere Kompetenzerwartung in Bezug auf das Fah­
ren in schwierigen und riskanten Situationen, eine 
weniger positive Einstellung zum Begleiteten Fah­
ren, eine gleich hohe Einstellung zur Geschwindig­
keit, eine gleich hohe Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen, eine gleich hohe Einstellung zu 
Fahren unter Alkoholeinfluss und haben eine gerin­
gere Lebenszeitprävalenz bezüglich des Fahrens 
unter Alkoholeinfluss (48,4 % vs. 27,3 %) und des 
Fahrens unter Drogen- oder Medikamenteneinfluss 
(12, 5 % vs. 9,5 %). Auffallend ähnlich in beiden Al­
tersgruppen sind die Unterschiede zwischen den 
Lebensstilgruppen (siehe Bild 32 und 33). 

Lebensstilgruppe und weitere verkehrs­
bezogene Merkmale 

Nachfolgend werden die sechs Lebensstilgruppen 
im Hinblick auf folgende verkehrsbezogene Merk­
male verglichen: Pkw-Führerschein, Pkw-Besitz 
(ja/nein, Fahrzeugtyp), gerne Auto fahren, Fahrer­
fahrung in Jahren, Jahresfahrleistung in Kilome­
tern, Wichtigkeit des Verbrauchs eines neu gekauf­
ten Autos und Meinung zum Autofahren des ande­
ren Geschlechts. 

Pkw-Führerschein 

Wie Tabelle 37 zeigt, findet sich in beiden Alters­
gruppen beim autozentrierten Typ der größte Anteil 
von Personen, die im Besitz eines Pkw-Führer­
scheins sind (78 vs. 96,7 %). In beiden Altersgrup­
pen folgen der kulturinteressierte, kritische Typ 
(72,2 vs. 95,6 %) und der häusliche Typ (67,3 vs. 
89,9 %). Bei den 17- bis 24-Jährigen setzt sich die 
Reihe mit dem Beauty-Fashion-Typ (60,6 %) fort, 
gefolgt vom kicksuchenden Typ (53,2 %) und dem 
Action-Typ (52,7 %). Bei den 25- bis 37-Jährigen 
schließen sich hinter dem autozentrierten Typ, dem 
kulturinteressierten, kritischen Typ und dem häusli­
chen Typ der Action-Typ (89,2 %) an, gefolgt vom 

kicksuchenden Typ (87,8 %) und dem Beauty­
Fashion-Typ (85,1 %). Der Zusammenhang zwi­
schen Lebensstil und Pkw-Führerscheinbesitz ist in 
beiden Altersgruppen statistisch signifikant. 

Die Unterschiede zwischen den beiden Altersgrup­
pen sind sehr markant. In der Gruppe der 25- bis 
37-Jährigen ist ein besonders starker Anstieg beim 
Action-Typ (um knapp 37 Prozentpunkte) und beim 
kicksuchenden Typ (um knapp 35 Prozentpunkte) 
erkennbar. 

Pkw-Besitz von Pkw-Führerschein-Besitzern 

In beiden Altersgruppen findet sich beim autozen­
trierten Typ der größte Anteil von Personen, die im 
Besitz eines Pkws sind (81,3 vs. 98,3 %). Bei den 
17- bis 24-Jährigen folgen nach deutlichem Ab­
stand zum autozentrierten Typ der Beauty-Fashion-
Typ (65,5 %), der kulturinteressierte, kritische Typ 
(64,9 %), der häusliche Typ (62,4 %), der Action-
Typ (59,7 %) und der kicksuchende Typ (47,8 %). 
Bei den 25- bis 37-Jährigen schließen sich hinter 
dem autozentrierten Typ der kulturinteressierte, kri­
tische Typ (87,7 %), der häusliche Typ (87,4 %), der 
Beauty-Fashion-Typ (85,4 %), der Action-Typ 
(84,3 %) und der kicksuchende Typ (82,4 %) an. 
Der Zusammenhang zwischen Lebensstil und Pkw-
Führerscheinbesitz ist lediglich in der Gruppe der 
17- bis 24-Jährigen signifikant (Tabelle 37). Auffällig 
ist der hohe Anteil von Pkw-Besitzern beim auto­
zentrierten Typ, was wiederum die besondere Be­
deutung des Autos für diese Lebensstilgruppe un­
terstreicht. 

Autotyp 

Für den statistischen Zusammenhang zwischen der 
Lebensstilgruppe und dem gefahrenen Autotyp las­
sen sich die Chi2-Tests nicht interpretieren, da so­
wohl für die 17- bis 24-Jährigen als auch für die 25­
bis 37-Jährigen jeweils über 20 % der Zellen eine 
erwartete Häufigkeit aufweisen, die kleiner als 5 ist. 
Aus diesem Grund wird in Tabelle 37 hierzu keine 
Angabe gemacht. Dennoch lassen sich einige Ten­
denzen erkennen: Den größten Anteil an Kleinwa­
gen in der Gesamtgruppe findet sich beim Beauty­
Fashion-Typ (62 %), der Lebensstilgruppe mit dem 
größten Frauenanteil. Eine Limousine bzw. einen 
normalen Pkw fahren Befragte des autozentrierten 
Typs (57 %) am häufigsten. Der Geländewagen 
wird am häufigsten vom häuslichen Typ gefahren 
(1,6 %). Einen Van oder Kleinbus findet man häufi­
ger beim kulturinteressierten, kritischen Typ (9 %). 
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Auffällig ist der sich deutlich verringernde Anteil ge­
fahrener Kleinwagen bei den 25- bis 37-Jährigen. 
Beim Action-Typ verringert sich dieser Anteil von 
57,7 % auf 24,6 % (um etwa 33 Prozentwerte), 
beim kulturinteressierten, kritischen Typ von 64,9 % 
auf 32,8 % (um etwa 32 Prozentwerte) und beim 
Beauty-Fashion-Typ von 74,1 % auf 46,6 % (um 
etwa 28 Prozentwerte). 

„Gerne Auto fahren“ 

In beiden Altersgruppen zeigt sich beim autozen­
trierten Typ der größte Anteil von Personen, die an­
geben, gerne Auto zu fahren (94,7 vs. 93,2 %). Es 
folgt – wiederum für beide Altersgruppen – der 
Action-Typ (87,9 vs. 86,6 %). Bei den 17- bis 24­
Jährigen belegt der häusliche Typ den dritten Platz 
(81,2 %), gefolgt vom kicksuchenden Typ (80,6 %). 
Bei den 25- bis 37-Jähren wird der dritte Platz vom 
kicksuchenden Typ (76,9 %) eingenommen, gefolgt 
vom häuslichen Typ (76,1 %). In beiden Altersgrup­
pen rangieren der Beauty-Fashion-Typ (75 vs. 
70 %) und der kulturinteressierte, kritische Typ 
(64,9 vs. 59,9 %) auf den letzten beiden Plätzen. 
Der Zusammenhang zwischen Lebensstil und 
„Gerne Auto fahren“ ist für beide Altersgruppen si­
gnifikant (Tabelle 37). Der auffällig hohe Anteil beim 
autozentrierten Typ unterstreicht erneut die heraus­
ragende Bedeutung des Autos für diese Lebensstil­
gruppe. 

Fahrerfahrung in Jahren 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Lebens­
stilgruppe“ (p = .000) sowie für die Variable „Alters­
gruppe“ (p = .000), jedoch nicht für die Interak­
tion zwischen den beiden Variablen (p = .064). 
Der Welch-Test bestätigt den signifikanten Effekt 
sowohl der Lebensstilgruppe (F = 41,472; df1 = 5; 
df2 = 463,14; p = .000) als auch den der Alters­
gruppe (F = 2497,226; df1 = 1; df2 = 1.074,61; 
p = .000). 

Die 25- bis 37-Jährigen haben erwartungsgemäß 
mehr Fahrerfahrung als die 17- bis 24-Jährigen. 
Wie die Abbildungen 34 und 35 zeigen, hat der kul­
turinteressierte, kritische Typ sowohl in der Gruppe 
der 17- bis 24-Jährigen als auch in der Gruppe der 
25- bis 37-Jährigen den höchsten z-Wert und damit 
die längste Fahrerfahrung aller Lebensstilgruppen. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe der 
17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikanten Effekt 
der Lebensstilgruppen. Der Levene-Test bestätigte 
die Nullhypothese, dass die Fehlervarianzen gleich 
sind (F = 1,775; df1 = 5; df2 = 453; p = .117). Die 
geringste Fahrerfahrung besitzt der Action-Typ, der 
sich signifikant vom kulturinteressierten, kritischen 
Typ und vom häuslichen Typ und tendenziell vom 
autozentrierten Typ unterscheidet (p = .018; p = 
.018; p = .052). Weitere signifikante Unterschiede 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Pkw-Führerschein (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 28; p = .000; Cramer-V = .17) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 17; p = .004; Cramer-V = .14) 

Nein 46,8 (12,2) 27,8 (4,4) 32,7 (10,1) 21,9 (3,3) 47,3 (10,8) 39,4 (14,9) 

Ja 53,2 (87,8) 72,2 (95,6) 67,3 (89,9) 78,1 (96,7) 52,7 (89,2) 60,6 (85,1) 

Pkw-Besitz von Pkw-Führerscheininhabern (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 19; p = .002; Cramer-V = .18) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 10; p = .087; Cramer-V = .11) 

Nein 52,2 (17,6) 35,1 (12,3) 37,6 (12,6) 18,7 (1,7) 40,3 (15,7) 34,5 (14,6) 

Ja 47,8 (82,4) 64,9 (87,7) 62,4 (87,4) 81,3 (98,3) 59,7 (84,3) 65,5 (85,4) 

Gerne Auto fahren  (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 30; p=.001; Cramer-V = .16) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 46; p=.000; Cramer-V = .17) 

Nein 6 (4,6) 8,8 (8,2) 4 (5) 0 (0) 0 (4,9) 4,9 (4) 

Kommt darauf an 13,4 (18,5) 26,3 (31,9) 14,9 (18,8) 5,3 (6,8) 12,1 (8,5) 20,1 (26) 

Ja 80,6 (76,9) 64,9 (59,9) 81,2 (76,1) 94,7 (93,2) 87,9 (86,6) 75 (70) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 37: Beschreibungsmerkmale „Pkw-Führerscheinbesitz“, „Pkw-Besitz“, „gefahrener Autotyp“ und „gerne Autofahren“: Angege­
ben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe 



117 

zwischen einzelnen Lebensstilgruppen liegen nicht 
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vor. 

Die Korrelation zwischen Alter und Fahrerfahrung in
Jahren fällt erwartungsgemäß mit .93 sehr hoch
aus (Gesamtgruppe). Daher wird in den weiteren
Analysen auf das Merkmal „Fahrerfahrung in Jah
ren“ verzichtet. 

Fahrerfahrung in Kilometern (Fahrleistung) 

Wie Tabelle 38 zeigt, findet sich in beiden Alters
gruppen beim autozentrierten Typ der größte Antei
von Personen, die im vergangenen Jahr mindes
tens 15.000 km gefahren sind (29,4 vs. 44 %). Be
den 17- bis 24-Jährigen folgen der kulturinteres
sierte, kritische Typ (21,1 %), der häusliche Typ
(10 %), der kicksuchende Typ sowie mit jeweils
8,5 % der Action-Typ und der Beauty-Fashion-Typ
Bei den 25- bis 37-Jährigen ändert sich die Rei
henfolge erheblich. Hinter dem autozentrierten Typ
reihen sich der Action-Typ (22,5), der häusliche Typ

(34,7 %), der kicksuchende Typ (34,2 %), der 
Beauty-Fashion-Typ (22,5 %) und der kulturinteres­
sierte, kritische Typ (21,8 %) ein. Während für die 
letztgenannte Lebensstilgruppe kein Unterschied 
zwischen den beiden Altersgruppen besteht, so 
sind für die übrigen Lebensstilgruppen regelrechte 
Sprünge im prozentualen Anteil bei den 25- bis 37­
Jährigen zu verzeichnen, insbesondere beim Ac­
tion-Typ (um annähernd 27 Prozentpunkte). Für die 
17- bis 24-Jährigen wird der Chi2-Test nicht inter­
pretiert, da über 20 % der Zellen eine erwartete 
Häufigkeit aufweisen, die kleiner als 5 ist. 

Wichtigkeit des Verbrauchs eines neu gekauften 
Autos 

In beiden Altersgruppen wird die Wichtigkeit des 
Verbrauchs bei einem neu gekauften Auto am 
stärksten vom Beauty-Fashion-Typ (92,1 vs. 
97,4 %) und am wenigsten oft vom Action-Typ 
(82 vs. 86,9 %) bekundet (Tabelle 39). Für beide 
Altersgruppen wird der Chi2-Test nicht interpretiert, 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Fahrleistung in Kilometer (in einem Jahr) (25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 63; p = .000; Cramer-V = .12) 

Unter 3.000 31,3 (16,7) 17,5 (15,3) 31 (12,2) 9,3 (1,7) 28,8 (7,2) 26,2 (16,7) 

3.000 – u. 5.000 14,9 (10,2) 24,6 (10,7) 15 (12,2) 10,7 (3,4) 13,6 (12) 25 (11,8) 

5.000 – u. 10.000 28,4 (25,9) 22,8 (30,2) 21 (20,7) 26,7 (18,6) 28 (25,3) 24,4 (26,5) 

10.000 – u. 15.000 16,4 (13) 14 (22,1) 23 (20,3) 24 (32,2) 21,2 (20,5) 15,9 (22,5) 

15.000 – u. 20.000 3 (19,4) 15,8 (9,9) 7 (20,7) 18,7 (16,9) 3,4 (18,1) 3,7 (12,7) 

20.000 – u. 30.000 3 (7,4) 5,3 (8,8) 1 (5,9) 6,7 (18,6) 3,4 (14,5) 1,8 (7,8) 

30.000 und mehr 3 (7,4) 0 (3,1) 2 (8,1) 4 (8,5) 1,7 (2,4) 3 (2) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 38: Beschreibungsmerkmal „jährliche Fahrleistung in Kilometern“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebens­
stilgruppe für zwei Altersgruppen 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Entscheidungskriterium beim Autokauf: Verbrauch 

Gar nicht wichtig 0,8 (0) 0 (0,4) 1,4 (1,3) 1 (4,9) 1,8 (1,1) 0,8 (0) 

Nicht so wichtig 10,8 (10,1) 7,9 (2,9) 7,7 (5,5) 22,9 (27,9) 16,1 (12) 7,2 (2,5) 

Wichtig 45 (42) 27,6 (30,1) 44,4 (41,5) 45,8 (32,8) 43,8 (46,7) 38,9 (36,1) 

Sehr wichtig 43,3 (47,9) 64,5 (66,5) 46,5 (51,7) 30,2 (34,4) 38,2 (40,2) 53,2 (61,3) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 39: Beschreibungsmerkmal „Wichtigkeit des Verbrauchs eines neu gekauften Autos“: Angegeben sind die prozentualen Antei­
le in jeder Lebensstilgruppe für zwei Altersgruppen 
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da jeweils über 20 % der Zellen eine erwartete Häu-
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figkeit aufweisen, die kleiner als 5 ist. 

Meinung zum Autofahren des anderen 
Geschlechts 

In beiden Altersgruppen zeigt sich beim autozen
trierten Typ der größte Anteil von Personen, die de
Ansicht sind, dass Männer besser Auto fahren al
Frauen (64,6 vs. 72,1 %). Es folgt – wiederum in
beiden Altersgruppen – der Action-Typ (51,3 vs
55,9 %). Bei den 17- bis 24-Jährigen schließen sich
der häusliche Typ (37,3 %) und der kicksuchende
Typ (30,2 %) an. Bei den 25- bis 37-Jährigen folgen
hinter dem autozentrierten Typ und dem Action-Typ
der kicksuchende Typ (38,2 %) und der häusliche
Typ (32 %). In beiden Gruppen nehmen der kultur
interessierte, kritische Typ (13,9 vs. 16,4 %) und
der Beauty-Fashion-Typ (9,5 vs. 10,7 %) die letzten
Plätze ein. 

Dass Frauen besser Auto fahren können als Män
ner, berichtet in beiden Altersgruppen am häufigs
ten der Beauty-Fashion-Typ (30,7 vs. 31,4 %), ge
folgt vom kulturinteressierten, kritischen Typ (8,7
vs. 6,5 %) und dem häuslichen Typ (9,3 vs. 11,3 %)
Von den drei übrigen Lebensstilgruppen äußert de
autozentrierte Typ in beiden Altersgruppen am we
nigsten eine solche Ansicht (3,1 vs. 4,9 %). 

Der Zusammenhang zwischen Lebensstil und de
Meinung zum Autofahren des anderen Geschlecht
ist in beiden Altersgruppen signifikant (Tabelle 40)
Die unterschiedliche Ansicht in den verschiedenen
Lebensstilgruppen wird wesentlich durch die unter
schiedlich hohen prozentualen Anteile von Män
nern und Frauen in diesen Gruppen geprägt (siehe
Tabelle 21). 

Zusammenfassung zu „Lebensstilgruppe und 
weitere verkehrsbezogene Merkmale“ 

Die Ergebnisse bezüglich weiterer verkehrsbezo­
gener Merkmale in der Gruppe der 17- bis 24-Jäh­
rigen unterstreichen die besondere Bedeutung des 
Autos für den autozentrierten Typ. Diese drückt sich 
in einem hohen Anteil an Pkw-Führerscheinbesit­
zern (78 %) in dieser Gruppe aus, im größten Anteil 
an Pkw-Besitzern der Führerscheinbesitzer (81 %), 
sowie im größten Anteil an Personen, die gerne 
Auto fahren (95 %), und die 15.000 Kilometer oder 
mehr in einem Jahr fahren (29 %). Darüber hinaus 
rechtfertigen auch diese Ergebnisse die notwendi­
ge Unterscheidung zwischen dem autozentrierten 
Typ und dem Action-Typ. Der Action-Typ ist deutlich 
jünger als der autozentrierte Typ, was sich in den 
o. a. Merkmalen niederschlägt. Auch die Ergebnis­
se zu den übrigen Lebensstilgruppen fügen sich 
passend in das bisherige Bild dieser Gruppierung. 
Auffällig ist beim Beauty-Fashion-Typ die Korres­
pondenz zwischen geringster Fahrleistung und 
dritthöchster Unfallbeteiligung (20 %). Wie bereits 
an anderer Stelle vermerkt, so deutet sich auch hier 
ein bestehendes Erfahrungsdefizit als dominieren­
der Risikofaktor beim Beauty-Fashion-Typ an. 

Verglichen mit den 25- bis 37-Jährigen sind die 17­
bis 24-Jährigen weniger häufiger im Besitz eines 
Pkw-Führerscheins (91,1 % vs. 61,5 %), verfügen 
weniger häufig über ein eigenes Auto (87,1 % vs. 
63,7), fahren häufiger gerne Auto (72,7 % vs. 
80,9 %), haben – wie erwartet – eine geringere 
Fahrerfahrung in Jahren, fahren in einem Jahr we­
niger häufig 15.000 Kilometer und mehr (29,8 % vs. 
12,7 %), halten etwas weniger häufig den Ver­
brauch eines Autos bei Neukauf für wichtig bzw. 
sehr wichtig (92 % vs. 87,4 %) und sind annähernd 

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Wer fährt besser Auto?  (17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 224; p = .000; Cramer-V = .28) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 154; p = .001; Cramer-V = .24) 

Männer 30,2 (38,2) 13,9 (16,4) 37,3 (32) 64,6 (72,1) 51,3 (55,9) 9,5 (10,7) 

Frauen 8,7 (6,5) 12,7 (20,4) 9,3 (11,3) 3,1 (4,9) 4,9 (10,8) 30,7 (31,4) 

Beide gleich 54,8 (43,19 63,3 (51,8) 38 (44,9) 25 (19,7) 35,4 (26,9) 51,5 (48,8) 

Unentschieden, 
keine Angabe 

6,3 (12,2) 10,1 (11,3) 15,3 (11,7) 7,3 (3,3) 8,4 (6,5) 8,4 (9,1) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 40: Beschreibungsmerkmal „Meinung zum Autofahren des anderen Geschlechts“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in 
jeder Lebensstilgruppe für zwei Altersgruppen 
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gleich häufig der Meinung, dass Männer besser 
Auto fahren als Frauen (30,5 % vs. 32,5 %). 

Lebensstilgruppe und soziales Umfeld 

Nachfolgend werden die sechs Lebensstilgruppen 
im Hinblick auf die wahrgenommene Ähnlichkeit 
von Freunden verglichen. Dies betrifft die Ähnlich­
keit des Fahrstils, die Einstellung zur Verkehrs­
sicherheit und die Ähnlichkeit des Lebensstils. 

Wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahrstils von 
Freunden 

• Sicherheit (Einzelitem) 

Je höher der in den Bildern 34 und 35 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto stärker 
ist die Ansicht der Befragten ausgeprägt, dass 
man sicherer fährt als die Freunde. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .000), nicht aber für die 
Variable „Altersgruppe“ (p = .074) und nicht für 
die Interaktion zwischen den beiden Variablen (p 
= .716). Der Levene-Test bestätigte die Nullhy­
pothese, dass die Fehlervarianzen gleich sind 
(F = 1,411; df1 = 11; df2 = 1.410; p = .161). 

Die 17- bis 24-Jährigen unterscheiden sich in 
diesem Merkmal nicht signifikant von den 25­
bis 37-Jährigen. Die am stärksten ausgeprägte 
Ansicht, sicherer zu fahren als die Freunde, 
zeigt sich beim autozentrierten Typ, gefolgt vom 
Action-Typ. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen. Der Levene-
Test bestätigte die Nullhypothese, dass die Feh­
lervarianzen gleich sind (F = 0,662; df1 = 5; 
df2 = 579; p = .652). Der autozentrierte Typ hat 
die höchste Einschätzung, sicherer zu fahren 
als die Freunde. Darin unterscheidet dieser sich 
signifikant vom kulturinteressierten, kritischen 
Typ und vom Beauty-Fashion-Typ (p ≤ .022). 
Weitere signifikante Unterschiede zwischen ein­
zelnen Lebensstilgruppen liegen nicht vor. 

• Rücksicht und Zurückhaltung 

Je höher der in den Bildern 34 und 35 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto stärker 
die Ansicht der Befragten, dass man rücksicht­
voller fährt als die Freunde. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt sowohl für die Variable 
„Lebensstilgruppe“ (p = .000) als auch für die 
Variable „Altersgruppe“ (p = .000), jedoch nicht 
für die Interaktion zwischen den beiden Varia­
blen (p = .551). Der Welch-Test bestätigt den 
signifikanten Effekt der Lebensstilgruppe (F = 
2,31; df1 = 5; df2 = 574,75; p = .043), jedoch 
nicht den der Altersgruppe (F = 1,235; df1 = 1; 
df2 = 1.399,36; p = .267). Die 25- bis 37-Jähri­
gen sind lediglich tendenziell weniger der An­
sicht als die 17- bis 24-Jährigen, rücksichtsvoller 
zu fahren als die Freunde. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen, der durch den 
Welch-Test bestätigt wurde (F = 6,281; df1 = 5; 
df2 = 224; p = .000). Der autozentrierte Typ hat 
die geringste Einschätzung, mit mehr Rück­
sicht/Zurückhaltung zu fahren als die Freunde. 
Darin unterscheidet dieser sich – bis auf den 
Action-Typ – signifikant von allen übrigen Le­
bensstilgruppen (p ≤ .044). Darüber hinaus 
ist nur noch eine tendenziell geringere Ein­
schätzung dieses Merkmals vom Action-Typ im 
Vergleich zum Beauty-Fashion-Typ erkennbar 
(p = .05). 

Wahrgenommene Ähnlichkeit von Freunden 

• Verkehrssicherheit 

Je höher der in den Bildern 34 und 35 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto stärker 
die Wahrnehmung der Befragten, eine ähnliche 
Ansicht zum Thema Verkehrssicherheit zu 
haben wie die ihrer Freunde. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .000), nicht jedoch für die 
Variable „Altersgruppe“ (p = .390) und ebenfalls 
nicht für die Interaktion zwischen den beiden Va­
riablen (p = .318). Der Levene-Test bestätigte 
die Nullhypothese, dass die Fehlervarianzen 
gleich sind (F = 0,934; df1 = 11; df2 = 1.858; 
p = .507). Die 17- bis 24-Jährigen und die 25­
bis 37-Jährigen haben eine gleich stark ausge­
prägte Wahrnehmung der Ähnlichkeit der An­
sichten zum Thema Verkehrssicherheit wie ihre 
jeweiligen Freunde (Bild 34 und 35). 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
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ten Effekt der Lebensstilgruppen. Der Levene-
Test bestätigte die Nullhypothese, dass die Feh­
lervarianzen gleich sind (F = 0,705; df1 = 5; df2 
= 945; p = .619). Der kulturinteressierte, kriti­
sche Typ hat die stärkste Wahrnehmung, ähnli­
che Ansichten in puncto Verkehrssicherheit zu 
haben wie dessen Freunde. Darin unterscheidet 
dieser sich signifikant vom häuslichen Typ und 
vom Action-Typ (p ≤ .005) sowie tendenziell vom 
Beauty-Fashion-Typ (p = .054). Weitere signifi­
kante Unterschiede zwischen einzelnen Le­
bensstilgruppen liegen nicht vor. 

• Lebensstil 

Je höher der in den Bildern 34 und 35 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto stärker 
die Wahrnehmung der Befragten, eine ähnliche 
Ansicht zu verschiedenen Lebensstilaspekten 
zu haben wie die ihrer Freunde. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt sowohl für die Var­
iable „Lebensstilgruppe“ (p = .000) als auch für 
die Variable „Altersgruppe“ (p = .000), jedoch 
nicht für die Interaktion zwischen den beiden 
Variablen (p = .183). Der Levene-Test bestätig­
te die Nullhypothese, dass die Fehlervarianzen 
gleich sind (F = 1,701; df1 = 11; df2 = 1.858; 
p = .067). 

Die 17- bis 24-Jährigen nehmen deutlich stärker 
ähnliche Ansichten zu bestimmten Aspekten 
des Lebensstils wahr als die 25- bis 37-Jähri­
gen. Insgesamt am stärksten ist diese Ansicht 
beim 17- bis 24-jährigen autozentrierten Typ 
ausgeprägt, gefolgt vom 17- bis 24-jährigen 
Action-Typ und dem 17- bis 24-jährigen Beauty­
Fashion-Typ (Bild 34 und 35). 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen. Der Levene-
Test bestätigte die Nullhypothese, dass die Feh­
lervarianzen gleich sind (F = 1,342; df1 = 5; df2 
= 945; p = .244). 

Der autozentrierte Typ hat die stärkste Wahr­
nehmung, einen ähnlichen Lebensstil zu haben 
wie dessen Freunde. Darin unterscheidet dieser 
sich – bis auf den Action-Typ – signifikant von 
allen anderen Lebensstilgruppen (p ≤ .001). 
Die am zweitstärksten ausgeprägte Wahrneh­
mung in dieser Hinsicht zeigt sich beim Action-
Typ, der sich – bis auf den autozentrierten Typ 

– signifikant von allen anderen Lebensstilgrup­
pen unterscheidet (p ≤ .018). Der häusliche Typ 
nimmt – zusammen mit dem kulturinteressier­
ten, kritischen Typ – die Ähnlichkeit des Le­
bensstils von Freunden am geringsten war. Es 
bestehen signifikante Unterschiede zwischen 
dem häuslichen Typ und dem kicksuchenden 
Typ, dem Beauty-Fashion-Typ (p ≤ .008). 

Wie die Analyse zeigt, kommt die Wahrneh­
mung ähnlicher Ansichten zu bestimmten 
Aspekten des Lebensstils stärker in den gefähr­
deteren Lebensstilgruppen (autozentrierter Typ, 
Action-Typ) vor. 

• Lebensstil – Freizeitaktivitäten (Einzelitem) 

Die 17- bis 24-Jährigen berichten mit 88 % 
etwas häufiger als die 25- bis 37-Jährigen 
(81,6 %) ähnliche Ansichten wie die ihrer Freun­
de über Freizeitaktivitäten (was man gerne in 
der Freizeit macht) zu haben. 

17- bis 24-Jährige 

Ähnliche Ansichten wie die ihrer Freunde über 
Freizeitaktivitäten (was man gerne in der Frei­
zeit macht) zu haben, berichtet am häufigsten 
der Action-Typ (92 %), gefolgt vom Beauty­
Fashion-Typ (90,1 %), vom autozentrierten Typ 
(86,5 %), vom kicksuchenden Typ (86,5 %), vom 
kulturinteressierten, kritischen Typ (82,3 %) und 
vom häuslichen Typ (79,3 %). Ein Chi2-Test be­
scheinigt den Zusammenhang zwischen der 
wahrgenommenen Ähnlichkeit von Freizeit­
aktivitäten und Lebensstilgruppe (Chi2 = 17, p = 
.004). Allerdings ist dieser Zusammenhang rela­
tiv schwach (Cramer-V = .13). 

Das Gefühl, schneller zu fahren, wenn Freunde 
dabei sind. 

In beiden Altersgruppen findet sich beim autozen­
trierten Typ der größte Anteil von Personen, die das 
Gefühl kennen, schneller zu fahren, wenn Freunde 
dabei sind (54,7 vs. 47,5 %). Es folgt – wiederum in 
beiden Altersgruppen – der Action-Typ (45,4 % vs. 
45,8 %). In beiden Altersgruppen nimmt der kultur­
interessierte, kritische Typ (24,6 % vs. 17,6 %) den 
letzten Platz ein. Den vorletzten Platz nimmt bei 
den 17- bis 24-Jährigen der kicksuchende Typ ein 
(25,4 %), bei den 25- bis 37-Jährigen der häusliche 
Typ (22,1 %). 
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Der Zusammenhang zwischen Lebensstil und dem 
Gefühl, schneller zu fahren, wenn Freunde dabei 
sind, ist in beiden Altersgruppen signifikant (Tabelle 
41). Gegenüber den Jüngeren hat sich der Anteil 
der Personen, die dieses Gefühl kennen, bei den 
Älteren um 9,2 Prozentpunkte verringert. Männer 
berichten häufiger über ein solches Gefühl als 
Frauen (32,9 vs. 24,7 %). 

Zusammenfassung zu Lebensstilgruppe und so­
ziales Umfeld 

Die Befragten 17- bis 24-Jährigen wurden gebeten 
anzugeben, ob sie sicherer und rücksichtsvoller 

fahren als ihre Freunde. Am stärksten davon über­
zeugt, sicherer zu fahren als die Freunde, sind der 
autozentrierte Typ, der Action-Typ und der kicksu­
chende Typ. Der Action-Typ und vor allem der au­
tozentrierte Typ sind am wenigsten davon über­
zeugt, rücksichtsvoller zu fahren als die eigenen 
Freunde. 

Was das Thema „Verkehrssicherheit“ weiterhin be­
trifft, so zeigt sich die am stärksten wahrgenomme­
ne Ähnlichkeit mit den Freunden bei den am we­
nigsten Gefährdeten (kulturinteressierter, kritischer 
Typ). Im Unterschied hierzu nehmen die im Stra­
ßenverkehr stärker gefährdeten Lebensstilgruppen 
im Hinblick auf den eigenen Lebensstil eine stärke­

17–24 Jahre 

(25–37 Jahre) 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Das Gefühl, schneller zu fahren, 

wenn Freunde dabei sind 

(17–24-Jährige: Chi-Quadrat = 34; p = .000; Cramer-V = .17) 

(25–37-Jährige: Chi-Quadrat = 48; p = .000; Cramer-V = .17) 

Kenn ich nicht 65,7 (63,9) 63,2 (70,2) 50,5 (64,4) 29,3 (37,3) 41,2 (49,4) 56,6 (59,2) 

Kenn ich 25,4 (26,9) 24,6 (17,6) 31,7 (22,1) 54,7 (47,5) 45,4 (45,8) 30,7 (29,1) 

Schwer zu sagen 9 (9,3) 12,3 (12,2) 17,8 (13,5) 16 (15,3) 13,4 (4,8) 12,7 (11,7) 

Gesamtgruppe 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 

Tab. 41: Beschreibungsmerkmal „Gefühl, schneller zu fahren, wenn Freunde dabei sind“: Angegeben sind die prozentualen Antei­
le in jeder Lebensstilgruppe für zwei Altersgruppen 

Bild 34: 17- bis 24-Jährige: Lebensstilgruppe und weitere verkehrsbezogene Personenmerkmale 
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Bild 35: 25- bis 37-Jährige: Lebensstilgruppe und weitere verkehrsbezogene Personenmerkmale 

re Ähnlichkeiten mit ihren Freunden wahr als die 
übrigen Lebensstilgruppen. Ein Vergleich der bei­
den Altersgruppen zeigt, dass die 17- bis 24-Jähri­
gen deutlich stärker ähnliche Ansichten zu be­
stimmten Aspekten des Lebensstils wahrnehmen 
als die 25- bis 37-Jährigen. Offen bleibt die Frage, 
ob sich Personen der stärker gefährdeten Lebens­
stiltypen bei der Wahl ihrer Freunde tatsächlich 
mehr an der Ähnlichkeit orientieren als Personen 
der eher weniger gefährdeten Gruppen. 

Die Anwesenheit von Freunden trägt nach Angaben 
vieler Befragten dazu bei, schneller zu fahren als 
sonst. Am häufigsten haben der autozentrierte Typ, 
der Action-Typ sowie Beauty-Fashion-Typ das Ge­
fühl, schneller zu fahren, wenn Freunde dabei sind. 
Diese drei Gruppen zählen zu den stärker gefähr­
deten Lebensstilgruppen. 

Verglichen mit den 25- bis 37-Jährigen unterschei­
den sich die 17- bis 24-Jährigen nicht signifikant in 
der Ansicht, sicherer und rücksichtsvoller zu fahren 
als ihre Freunde. Die beiden Altersgruppen neh­
men in gleich starkem Maße die Ähnlichkeit der 
Ansichten ihrer Freunde zum Thema „Verkehrs­
sicherheit“ wahr. Verglichen mit den Älteren neh­
men die Jüngeren deutlich stärker ähnliche An­
sichten zu bestimmten Aspekten des Lebensstils 
wie die ihrer Freunde wahr. Ähnliche Ansichten wie 

die ihrer Freunde über bevorzugte Freizeitaktivitä­
ten berichten die Jüngeren etwas häufiger als die 
Älteren (88 % vs. 81,6 %). Die Jüngeren geben 
auch häufiger als die Älteren an, schneller zu fah­
ren, wenn Freunde im Auto mitfahren (32, 9 % vs. 
24,7 %). 

Lebensstilgruppe und Persönlichkeits­
merkmale 

Nachfolgend werden die sechs Lebensstilgruppen 
im Hinblick auf die Ausprägung verschiedener Tem­
peramentsdimensionen und auf das Selbstwertge­
fühl (ROSENBERG, 1965) verglichen. 

Temperament 

Zur Erfassung temperamentsnaher Eigenschaften 
einer Person wurden die durch das ADHS-
Screening für Erwachsene (SCHMIDT & PETER­
MANN, 2009) erhobenen ADHS-Symptome Auf­
merksamkeitsstörung, Emotionen/Affekte, Unru­
he/Überaktivität, Stresstoleranz und Impulskontrol­
le herangezogen (siehe hierzu Kapitel 4.3.3.1). 

• Aufmerksamkeitssteuerung 

Je höher der in den Abbildungen 36 und 37 an­
gegebene z-Wert für dieses Merkmal, desto 
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stärker fällt die Beeinträchtigung der Aufmerk­
samkeitssteuerung aus. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .000) sowie für die Variable 
„Altersgruppe“ (p = .000), jedoch nicht für die 
Interaktion zwischen den beiden Variablen (p = 
.733). Der Welch-Test bestätigt sowohl den 
signifikanten Effekt der Lebensstilgruppe (F = 
19,771; df1 = 5; df2 = 738,88; p = .000) als auch 
den der Altersgruppe (F = 42,278; df1 = 1; df2 = 
2064,73; p = .000). Die 17- bis 24-Jährigen sind 
grundsätzlich unaufmerksamer als die 25- bis 
37-Jährigen. Die stärkste Ausprägung der Un­
aufmerksamkeit zeigt sich beim 17- bis 24-jähri­
gen kicksuchenden Typ gefolgt vom 25- bis 37­
jährigen kicksuchenden Typ, dem 17- bis 24-jäh­
rigen Action-Typ und dem 17- bis 24-jährigen 
autozentrierten Typ (Bild 36 und 37). 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen. Der Levene-
Test bestätigte die Nullhypothese, dass die Feh­
lervarianzen gleich sind (F = 1,700; df1 = 5; 
df2 = 945; p = .132). Der kicksuchende Typ zeigt 
die stärkste Ausprägung der Unaufmerksamkeit. 
Darin unterscheidet dieser sich signifikant von 
allen anderen Lebensstilgruppen (p ≤ .043). Mit 
deutlichem Abstand folgt an zweiter Stelle der 
Action-Typ, der sich vom kicksuchenden Typ 
und vom kulturinteressierten, kritischen Typ si­
gnifikant unterscheidet (p = .029). Darüber hi­
naus bestehen in Bezug auf die Unaufmerksam­
keit keine weiteren signifikanten Unterschiede 
zwischen einzelnen Lebensstilgruppen. 

• Emotionen/Affekte 

Je höher der in den Bildern 36 und 37 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto stärker 
fallen die emotionalen Reaktionen aus. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .000), nicht aber für die Va­
riable „Altersgruppe“ (p = .143) und ebenfalls 
nicht für die Interaktion zwischen den beiden 
Variablen (p = .335). Der Levene-Test bestätig– 
te die Nullhypothese, dass die Fehlervarian­
zen gleich sind (F = 1,668; df1 = 11; df2 = 1.858; 
p = .075). Die 17- bis 24-Jährigen reagieren 
demnach grundsätzlich nicht stärker emotional 
als die 25- bis 37-Jährigen. Wie aus den Bildern 

36 und 37 hervorgeht, haben der kicksuchende 
Typ und der Beauty-Fashion-Typ in beiden Al­
tersgruppen deutlich die am stärksten ausge­
prägten Emotionen/Affekte aller Lebensstilgrup­
pen. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen. Der Levene-
Test bestätigte die Nullhypothese, dass die Feh­
lervarianzen gleich sind (F = 0,808; df1 = 5; 
df2 = 945; p = .544). Der kicksuchende Typ 
(stärkste Ausprägung emotionaler Reaktionen) 
unterscheidet sich signifikant vom häuslichen 
Typ, vom autozentrierten Typ und vom Action-
Typ (p ≤ .028). An zweiter Stelle steht der 
Beauty-Fashion-Typ, der sich allerdings ledig­
lich vom häuslichen Typ signifikant unterschei­
det (p = .008). Darüber hinaus bestehen in 
Bezug auf Emotionen/Affekte keine weiteren 
signifikanten Unterschiede zwischen einzelnen 
Lebensstilgruppen. 

• Unruhe/Überaktivität 

Je höher der in den Bildern 36 und 37 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto stärker 
fallen Unruhe bzw. Überaktivität aus. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .001) sowie für die Variable 
„Altersgruppe“ (p = .007), jedoch nicht für die 
Interaktion zwischen den beiden Variablen (p = 
.202). Der Levene-Test bestätigte die Nullhy­
pothese, dass die Fehlervarianzen gleich sind 
(F = 1,316; df1 = 11; df2 = 1.858; p = .209). 
Überraschenderweise zeigt sich bei den 17- bis 
24-Jährigen grundsätzlich eine geringere Aus­
prägung der Unruhe bzw. Überaktivität als bei 
den 25- bis 37-Jährigen. Die stärkste Ausprä­
gung der Unruhe bzw. Überaktivität zeigt sich 
beim 24-37-jährigen kicksuchenden Typ und 
beim 25- bis 37-jährigen Beauty-Fashion-Typ. 
Die geringste Ausprägung der Unruhe bzw. 
Überaktivität findet sich beim 17- bis 24-jährigen 
Action-Typ und beim 25- bis 37-jährigen auto­
zentrierten Typ. Der Begriff „Unruhe“ steht in der 
ADHS-E-Skala nicht für eine motorische, son­
dern für eine innere Unruhe. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen. Der Levene-
Test bestätigte die Nullhypothese, dass die Feh­
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lervarianzen gleich sind (F = 1,609; df1 = 5; 
df2 = 945; p = .155). Sowohl der kicksuchende 
Typ (stärkste Ausprägung der Unruhe/Überakti­
vität) als auch der kulturinteressierte, kritische 
Typ unterscheiden sich signifikant vom Action-
Typ (p ≤ .045). Darüber hinaus bestehen in 
Bezug auf Unruhe/Überaktivität keine weiteren 
signifikanten Unterschiede zwischen einzelnen 
Lebensstilgruppen. 

• Stresstoleranz 

Je höher der in den Bildern 36 und 37 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto stärker 
fällt die Stresstoleranz aus. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .000), nicht aber für die Va­
riable „Altersgruppe“ (p = .766) und ebenfalls 
nicht für die Interaktion zwischen den beiden 
Variablen (p = .936). Der Levene-Test bestätigte 
die Nullhypothese, dass die Fehlervarianzen 
gleich sind (F = 1,042; df1 = 11; df2 = 1.858; 
p = .406). Die 17- bis 24-Jährigen sind grund­
sätzlich nicht weniger stresstolerant als die 25­
bis 37-Jährigen. Unterschiede zeigen sich dage­
gen zwischen den Lebensstilgruppen. Wie aus 
den Bildern 36 und 37 hervorgeht, hat der Beau­
ty-Fashion-Typ in beiden Altersgruppen den 
höchsten Wert für Stresstoleranz. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen. Der Levene-
Test bestätigte die Nullhypothese, dass die 
Fehlervarianzen gleich sind (F = 0,945; df1 = 5; 
df2 = 945; p = .451). Der Beauty-Fashion-Typ 
(stärkste Ausprägung der Stresstoleranz) unter­
scheidet sich signifikant vom Action-Typ 
(p = .004). Darüber hinaus bestehen in Bezug 
auf Stresstoleranz keine weiteren signifikanten 
Unterschiede zwischen einzelnen Lebensstil­
gruppen. 

• Impulskontrolle 

Je höher der in den Bildern 36 und 37 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto schwä­
cher fällt die Impulskontrolle aus. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .000) sowie für die Variable 
„Altersgruppe“ (p = .004), jedoch nicht für die In­
teraktion zwischen den beiden Variablen (p = 

.940). Der Levene-Test bestätigte die Nullhypo­
these, dass die Fehlervarianzen gleich sind 
(F = 1,702; df1 = 11; df2 = 1.858; p = .067). Die 
17- bis 24-Jährigen sind grundsätzlich stärker in 
der Impulskontrolle eingeschränkt als die 25- bis 
37-Jährigen. Wie aus den Abbildungen 36 und 
37 hervorgeht, hat der autozentrierte Typ sowohl 
in der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen als auch 
in der Gruppe der 25- bis 37-Jährigen die am 
stärksten ausgeprägte Einschränkung der Im­
pulskontrolle aller Lebensstilgruppen. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab einen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen. Der Levene-
Test bestätigte die Nullhypothese, dass die Feh­
lervarianzen gleich sind (F = 0,919; df1 = 5; 
df2 = 945; p = .468). Der autozentrierte Typ 
(stärkste Ausprägung der Einschränkung der 
Impulskontrolle) unterscheidet sich signifikant 
vom kulturinteressierten, kritischen Typ, vom 
häuslichen Typ und vom Beauty-Fashion-Typ 
(p ≤ .018). Der kicksuchende Typ als Zweitplat­
zierter sowie der Action-Typ als Drittplatzierter 
unterscheiden sich signifikant vom kulturinteres­
sierten, kritischen Typ und vom häuslichen Typ 
(p ≤ .007). 

• Selbstwertgefühl 

Je höher der in den Bildern 36 und 37 angege­
bene z-Wert für dieses Merkmal, desto stärker 
ist das Selbstwertgefühl ausgeprägt. 

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen 
signifikanten Haupteffekt für die Variable „Le­
bensstilgruppe“ (p = .001) und für die Variable 
„Altersgruppe“ (p = .003), nicht aber für die In­
teraktion zwischen den beiden Variablen (p = 
.233). Der Levene-Test bestätigte die Nullhypo­
these, dass die Fehlervarianzen gleich sind (F = 
0,771; df1 = 11; df2 = 1.858; p = .669). Die 17­
bis 24-Jährigen besitzen demnach grundsätzlich 
ein stärker ausgeprägtes Selbstwertgefühl als 
die 25- bis 37-Jährigen. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit der Teilstichprobe 
der 17- bis 24-Jährigen ergab keinen signifikan­
ten Effekt der Lebensstilgruppen (p = .154). Der 
Levene-Test bestätigte die Nullhypothese, dass 
die Fehlervarianzen gleich sind (F = 0,248; df1 = 
5; df2 = 945; p = .941). Der kicksuchende Typ 
(stärkste Ausprägung des Selbstwertgefühls) 
unterscheidet sich lediglich tendenziell von den 
übrigen Lebensstilgruppen. 
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Bild 36: 17- bis 24-Jährige: Lebensstilgruppe und Temperament bzw. Selbstwertgefühl 

Bild 37: 25- bis 37-Jährige: Lebensstilgruppe und Temperament bzw. Selbstwertgefühl 
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Die Korrelationen zwischen dem Selbstwertge­
fühl und verkehrssicherheitsbezogenen Merk­
malen fallen insgesamt sehr niedrig aus: Die 
Korrelation mit der Handlungskompetenzerwar­
tung beträgt .03, mit der Einstellung zur Ge­
schwindigkeit .08 und mit der Einstellung zu 
aggressiven Verhaltensweisen .05. Die in Kapi­
tel 4.2.3 aufgestellte Hypothese über den gerin­
gen Zusammenhang zwischen generellem 
Selbstwertgefühl und bereichsspezifischer self­
efficacy (Handlungskompetenzerwartung) 
wurde damit bestätigt. 

Dagegen zeigen sich interpretierbare Korrelatio­
nen zu den Temperamentsdimensionen: Je stär­
ker das Selbstwertgefühl, desto stärker die Be­
einträchtigung der Aufmerksamkeit (.26), emo­
tionale Reaktionen (.31), die Unruhe/Überaktivi­
tät (.23) und die Beeinträchtigung der Impuls­
kontrolle (.22). Die Korrelation zwischen Stress­
toleranz und Selbstwertgefühl beträgt nur .05. 

Zusammenfassung zu Lebensstilgruppe und 
Persönlichkeitsmerkmale 

Sowohl für die 17- bis 24-Jährigen als auch für die 
25- bis 37-Jährigen treffen folgende Ergebnisse zu: 
Es bestehen deutliche Zusammenhänge zwischen 
dem Lebensstil und dem Temperament einer Per­
son. Der autozentrierte Typ fällt durch die 
schwächste Impulskontrolle (insbesondere bei den 
Jüngeren) und geringste Stresstoleranz auf. Der 
kicksuchende Typ zeigt die stärkste Beeinträchti­
gung in der Aufmerksamkeit, die stärksten emotio­
nalen Reaktionen, das stärkste Ausmaß an Unruhe 
bzw. Überaktivität und die zweitschwächste Impuls­
kontrolle. Hinzu kommt noch die mit Abstand höch­
ste Ausprägung des Selbstwertgefühls. Für den 
Action-Typ zeigen sich die zweithöchste Beein­
trächtigung der Aufmerksamkeit und die dritt­
schwächste Impulskontrolle. Was jedoch die emo­
tionalen Reaktionen und die Unruhe/Überaktivität 
angeht, so sind diese deutlich geringer ausgeprägt 
als bei den übrigen Lebensstilgruppen. Stärkere 
emotionale Reaktionen äußern sich auch deutlich 
beim Beauty-Fashion-Typ, der sich andererseits 
auch am stresstolerantesten darstellt. Der kulturin­
teressierte, kritische Typ ist durch ein hohes Maß 
an Aufmerksamkeit und Impulskontrolle beschreib­
bar. Letzteres teilt dieser mit dem häuslichen Typ, 
der außerdem die geringste Ausprägung an emo­
tionalen Reaktionen zeigt. Kennzeichnend für die 
beiden letztgenannten Gruppen ist außerdem die 

Tendenz eines im Vergleich zu den anderen Le­
bensstilgruppen niedrigeren Selbstwertgefühls. 

Im Unterschied zu den 25- bis 37-Jährigen besitzen 
die 17- bis 24-Jährigen ein stärker ausgeprägtes 
Selbstwertgefühl, eine stärker eingeschränkte Im­
pulskontrolle, eine geringere Ausprägung der (inne­
ren) Unruhe bzw. Überaktivität sowie eine stärker 
ausgeprägte Unaufmerksamkeit. 

In welchem Umfang bestimmte Temperamentsdi­
mensionen einen direkten oder indirekten Einfluss 
auf die Unfallbeteiligung ausüben, wird in Kapitel 
4.5.6 pfadanalytisch untersucht. 

4.5.4.7 Zusammenfassung: „Profile junger 
Fahrerinnen und Fahrer“ 

Zur Charakterisierung der sechs mittels Cluster­
analyse ermittelten Lebensstilgruppen werden so­
ziodemografische, verkehrsdemografische und 
psychologische Merkmale herangezogen. In den 
nachfolgenden Beschreibungen der Lebensstil­
gruppen werden ausschließlich diejenigen Merk­
male berücksichtigt, für die sich signifikante Grup­
penunterschiede ergeben haben. Insgesamt er­
weist sich eine Reihe psychologischer Merkmale 
und verkehrssicherheitsbezogener bzw. verkehrs­
bezogener Merkmale als geeignet, diese sechs Le­
bensstilgruppen differenziert zu charakterisieren. 
Das trifft insbesondere für die beiden soziodemo­
grafischen Merkmale Alter und Geschlecht zu. Hin­
gegen können der sozioökonomische Status, der 
Bildungsgrad und das Einkommen entweder nur 
tendenziell oder mit relativ geringer Relevanz auf 
die Lebensstilgruppen bezogen werden. Eine aus­
gesprochen starke Heterogenität des sozioökono­
mischen Status in allen sechs Lebensstilgruppen 
korrespondiert mit der grundlegende Annahme, 
dass die Lebensstile, wie sie in dieser Arbeit opera­
tionalisiert worden sind, nur zu einem geringen Teil 
an die finanziellen Ressourcen einer Person ge­
bunden sind. So ist der Musikgeschmack oder die 
Vorliebe für ein bestimmtes Filmgenre nicht von der 
Verfügbarkeit über eine bestimmte Einkommenshö­
he abhängig. 

Da der Fokus in dieser Arbeit auf den jungen Fah­
rerinnen und Fahrern liegt, erfolgt die Zusammen­
fassung nicht für die Gesamtgruppe, sondern für 
die 17- bis 24-Jährigen. Im Vergleich dazu werden 
die Ergebnisse für die 25- bis 37-Jährigen aufge­
führt. Wie die vorangegangene Ergebnisdarstellung 
zeigt, besteht zwischen dieser Gruppe und den 
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25- bis 37-Jährigen eine Reihe von Ähnlichkeiten, 
woraus sich die Empfehlung ableiten lässt, eine 
zielgruppenspezifische Ansprache nicht aus­
schließlich nach der Zugehörigkeit zu einer Alters­
gruppe auszurichten. Um mehr oder weniger im 
Straßenverkehr gefährdete junge Menschen zu 
identifizieren, eignet sich eine Segmentierung der 
Gesamtgruppe nach Lebensstilen und den damit 
korrespondierenden verkehrssicherheitsrelevanten 
Merkmalen. Die bestehenden Unterschiede zwi­
schen den Lebensstilgruppen treffen in der Regel 
auf beide Altersgruppen zu, sind jedoch häufig 
auf einem unterschiedlich hohen Niveau angesie­
delt. Nur in wenigen Fällen wirkte sich der Faktor 
„Altersgruppe“ auf die verschiedenen Lebens­
stilgruppen jeweils unterschiedlich auf die unter­
suchten Merkmale aus. Das heißt: Es ergibt sich in 
der Regel keine statistisch bedeutsame Interak­
tion zwischen der Altersgruppe und der Lebensstil­
gruppe. 

Zur Darstellung: Um angesichts der Fülle von De­
tailinformationen ein klares Bild einer Lebensstil­
gruppe zu erhalten, wird jedes Ergebnis verbal als 
Rang innerhalb der sechs Lebensstilgruppen ein­
geordnet. So heißt es zum Beispiel, dass in der Le­
bensstilgruppe des kicksuchenden Typs mit 29 % 
der größte Anteil von Personen vorkommt, die be­
reits mehrmals Haschisch konsumiert haben. Diese 
Anordnung der Ergebnisse der sechs Lebensstil­
gruppen bezüglich eines erfassten Merkmals in 
einer Rangreihe bedeutet nicht, dass die Unter­
schiede zwischen den Lebensstilen alle signifikant 
sind. Solche Informationen sind den vorangegan­
genen Berechnungen zu entnehmen. Diese Dar­
stellung dient lediglich einer einfacheren Vermitt­
lung, welche Ausprägungen der Merkmale für wel­
che Lebensstilgruppe typisch sind. 

Die Ergebnisse für die 25- bis 37-Jährigen werden 
grundsätzlich in eckigen Klammern aufgeführt. 
Dabei handelt es sich um Prozentzahlen wie z. B. 
[12 %], um zusätzliche Informationen wie z. B. 
[zweithöchster Anteil] und um Niveauunterschiede 
wie z. B. [+]. Eine mit „[+]“ gekennzeichnete Aussa­
ge bedeutet, dass das entsprechende Merkmal bei 
den 17- bis 24-Jährigen stärker ausgeprägt ist als 
bei den 25- bis 37-Jährigen. Dementsprechend be­
deutet ein [–] eine geringere Ausprägung eines 
Merkmals bei den 17- bis 24-Jährigen. Eine fehlen­
de Kennzeichnung dieser Art steht für eine gleiche 
Ausprägungsstärke. Eine differenzierte Ergebnis­
darstellung dieser Art ermöglicht die Einschätzung, 
inwieweit eine bestimmte Ausprägung eines Merk­

mals bzw. ein bestimmter prozentualer Anteil für die 
Gruppe der 17- bis 24-Jährigen tatsächlich auch 
typisch ist. 

Cluster 1: „Kicksuchender Typ“ (13 %, [13 %]) 

Der Lebensstil von Personen dieser Gruppe ist cha­
rakterisiert durch das Bedürfnis nach neuen, inten­
siven Erlebnissen. Diesen „Kick“ finden sie zum 
Beispiel beim Extremsport, auf Rockkonzerten, 
beim Hören von Heavy-Metal, oder Hard-Rock-
Musik. Aber auch in der Rolle als Globalisierungs­
kritiker, als Rollenspieler im Internet oder beim Tra­
gen auffälliger Kleidung fühlt der „kicksuchende 
Typ“ sich wohler als Personen aus den übrigen Le­
bensstilgruppen. Dementsprechend stark fällt auch 
die Ablehnung gewöhnlicher Popmusik aus. 

Das Autofahren scheint nicht ein zentraler Lebens­
bereich zu sein, in dem ein größeres Risiko in Kauf 
genommen wird, um das Bedürfnis nach abwechs­
lungsreichen Sinneseindrücken zu befriedigen. Der 
kicksuchende Typ hat mit 15 % [17 %] den gerings­
ten [zweitgeringsten] Anteil an Unfallbeteiligten und 
mit 9 % [24 %] den drittgeringsten [dritthöchs­
ten] Anteil an Personen, die mindestens einen 
Punkt im Verkehrszentralregister haben. Im Ver­
gleich zu den anderen Lebensstilgruppen gehört 
der kicksuchende Typ trotz seines starken Erlebnis­
hungers zu den weniger Gefährdeten im Straßen­
verkehr. 

Dieser Lebensstiltyp hat mit 64 % [68 %] den dritt­
höchsten Anteil an Männern und mit knapp 27 % 
den dritthöchsten Anteil von 17- bis 20-Jährigen. 
Ein höherer Bildungsgrad kommt mit 44 % [57 %] 
am dritthäufigsten [häufigsten] vor. Außerdem ist er 
mit etwa 28 % [25 %] am häufigsten in der niedrigs­
ten Einkommensklasse (bis 1.249 €) angesiedelt. 
Der Anteil an Studenten ist mit annähernd 14 % 
[8 %] in dieser Gruppe am zweitgrößten [größten]. 
Der Anteil an Schülern ist hier mit 24 % am höchs­
ten. Berufsbranchen, die am häufigsten in dieser 
Gruppe vorkommen, sind Handel (8 %, [7 %]), Nah­
rungs-, Genussmittel (6 %, [3 %]), STAHL-, Ma­
schinen-, Fahrzeugbau (5 %, [10 %]), Elektrotech­
nik (6 %, [2 %]), Baugewerbe (4 %, [7 %]), öffent­
liche oder gemeinnützige Organisationen (5 %, 
[11 %]). 

Differenzierte Beschreibung 

Der Lebensstil des kicksuchenden Typs ist außer­
dem gekennzeichnet durch 
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•	 den am häufigsten [zweithäufigsten] vorkom­
menden Alkoholkonsum in der Woche (mindes­
tens 2-3 mal pro Woche), 

•	 die höchste Alkoholmenge in Gramm (ohne 
Cocktails) an einem Wochenendtag [–], 

•	 mit 29 % [39 %] den deutlich größten Anteil von 
Personen, die bereits mehrmals Haschisch/ 
Marihuana konsumiert haben, 

•	 mit 10 % [12 %] den größten [zweitgrößten] An­
teil von Personen, die bereits mehrmals LSD, 
Kokain, Ecstasy oder Speed genommen haben, 

•	 den am zweitstärksten [drittstärksten] ausge­
prägten Fernsehkonsum (bei mehr als 3 Stun­
den täglich) und 

•	 mit 60 % [10 %] den drittgeringsten [drittgerings­
ten] Anteil von Personen, die noch bei den 
Eltern wohnen. 

Der kicksuchende Typ gehört zu den drei Lebens­
stilgruppen mit dem geringsten Verkehrsunfallri­
siko. Dabei liegt dieser Lebensstiltyp mit einem An­
teil von 16 % Unfallbeteiligter nur 1 Prozentpunkt 
hinter dem häuslichen Typ mit der geringsten Un­
fallbeteiligung. 

Die verkehrssicherheitsrelevanten Merkmale des 
kicksuchenden Typs fallen wie folgt aus: 

•	 die am drittstärksten ausgeprägte Kompetenzer­
wartung im Hinblick auf das Fahren in schwieri­
gen oder riskanten Verkehrssituationen [–], 

•	 die am drittpositivsten ausgeprägte Einstellung 
zur Geschwindigkeit, 

•	 die am zweitpositivsten [drittpositivsten] ausge­
prägte Einstellung zu aggressiven Verhaltens­
weisen, 

•	 die am zweitpositivsten ausgeprägte Einstellung 
zum Fahren unter Alkoholeinfluss [–], 

•	 das mit 26 % [63 %] drittgeringste [zweithäu­
figste] Vorkommen des Fahrens unter Alkohol­
einfluss (Lebenszeitprävalenz), 

•	 das mit 15 % [22 %] häufigste [zweithäufigste] 
Vorkommens des Fahrens unter Drogen- oder 
Medikamenteneinfluss (Lebenszeitprävalenz), 

•	 der mit 22 % [0 %] zweitgrößte Anteil von Teil­
nehmern am Begleiteten Fahren, 

•	 die drittstärkste [drittgeringste] Ausprägung der 
Ansicht, dass man sicherer Auto fährt als die 
Freunde, und 

•	 die drittgeringste [drittstärkste] Ausprägung der 
Wahrnehmung einer rücksichtsvollen Fahrwei­
se. 

Bezogen auf weitere verkehrsbezogene Merkmale 
trifft für den kicksuchenden Typ Folgendes zu: 

•	 zweitgeringster Anteil an Führerscheinbesitzern 
(53 %, [88 %]), 

•	 geringster Anteil an Pkw-Besitzern (48 %, 
[82 %]) und 

•	 drittgeringste [drittgeringste] jährliche Fahr­
leistung (15.000 Kilometer und mehr) (9 %, 
[34 %]). 

17- bis 24-Jährige dieser Lebensstilgruppe sind au­
ßerdem durch bestimmte Aspekte des Tempera­
ments charakterisiert. So zeigt der kicksuchende 
Typ die am stärksten ausgeprägte Beeinträchtigung 
der Aufmerksamkeitssteuerung [+], die am stärks­
ten ausgeprägten emotionalen Reaktionen, die am 
stärksten ausgeprägte Unruhe/Überaktivität [–] 
sowie die zweitstärkste Beeinträchtigung der Im­
pulskontrolle [+]. Der kicksuchende Typ hat die mit 
Abstand höchste Ausprägung des Selbstwert­
gefühls [+]. 

Cluster 2: „Kulturinteressierter, kritischer Typ“ 
(8 %, [30 %]) 

Der Lebensstil von Personen dieser Gruppe ist cha­
rakterisiert durch das Bedürfnis nach Ruhe und In­
formationen. Die Ruhe finden sie zum Beispiel beim 
Wandern, Spazierengehen, Lesen, beim Besuch 
von Ausstellungen oder beim Hören von Jazz oder 
klassischer Musik. Abends ausgehen kommt – bis 
auf den häuslichen Typ – weniger häufig vor als bei 
den übrigen Lebensstilgruppen. Es besteht eine 
Vorliebe für leichte Unterhaltung beim Betrachten 
von Quiz- oder Spieleshows, Filmkomödien, Lie­
besfilmen oder Kochsendungen. Andererseits fällt 
die Ablehnung von Fantasy-, Science-Fiction- und 
Action-Filmen besonders deutlich aus. Das Bedürf­
nis nach Informationen wird insbesondere durch 
das Betrachten von Kultursendungen, Reportagen 
oder Nachrichten befriedigt. Auch der Gang ins Mu­
seum bietet neben der Unterhaltung auch genü­
gend Möglichkeiten, sich weiterzubilden. 

Die Affinität zu Globalisierungskritikern ist weniger 
stark ausgeprägt als beim kicksuchenden Typ, je­
doch stärker als bei den übrigen vier Lebensstil­
gruppen. 
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Der kulturinteressierte, kritische Typ fährt von allen 
anderen Lebensstil-Typen am wenigsten gerne 
Auto (65 %, [60 %]). Mit 19 % [17 %] wird für die­
sen Typ der drittgeringste Anteil von Unfallbeteilig­
ten ausgewiesen. Mit 11 % [18 %] findet sich in 
dieser Lebensstilgruppe der drittgrößte [zweitge­
ringste] Anteil von Personen, die mindestens einen 
Punkt im Verkehrszentralregister haben. Im Ver­
gleich zu den anderen Lebensstilgruppen gehört 
der kulturinteressierte, kritische Typ zu den weniger 
Gefährdeten im Straßenverkehr. 

Dieser Lebensstiltyp hat mit 73 % [69 %] den zweit­
höchsten Anteil an Frauen und mit knapp 7 % den 
deutlich geringsten Anteil von 17- bis 20-Jährigen. 
Personen dieser Gruppe leben von allen Lebens­
stilgruppen am seltensten in ganz schlechten so­
zialen Verhältnissen. Ein höherer Bildungsgrad 
kommt mit 66 % [53 %] am häufigsten [zweithäu­
figsten] vor. Außerdem ist er mit etwa 36 % [28 %] 
am dritthäufigsten [häufigsten] in der höchsten 
Haushaltsnettoeinkommensklasse (netto 3.000 € 
und mehr) angesiedelt. Der Anteil an Studenten ist 
mit 37 % [1 %] in dieser Gruppe am größten 
[geringsten]. Der Anteil an Schülern ist mit 11 % am 
niedrigsten. In der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen 
befindet sich in dieser Lebensstilgruppe mit 34 % 
ein etwa durchschnittlich hoher Anteil an Berufstäti­
gen. In der Gruppe der 25- bis 37-Jährigen liegt die­
ser Anteil etwas höher als der Durchschnitt [75 %]. 
Mit knapp 3 % [12 %] findet man hier auch den 
größten Anteil an Hausfrauen bzw. Hausmännern. 
Berufsbranchen, die am häufigsten in dieser Grup­
pe vorkommen, sind: andere Dienstleistungen 
(8 %, [12 %]), öffentliche oder gemeinnützige Orga­
nisationen (6 %, [15 %]), Handel (5 %, [7 %]), Elek­
trotechnik (3 %, [4 %]), Kreditinstitute, Versicherun­
gen (3 %, [7 %]), keine der vorgelegten Berufs­
branchen kommt bei den 17- bis 24-Jährigen dieser 
Lebensstilgruppe besonders häufig vor. 

Differenzierte Beschreibung 

Der Lebensstil des kulturinteressierten, kritischen 
Typs ist außerdem gekennzeichnet durch 

•	 den am zweitwenigsten oft vorkommenden Al­
koholkonsum in der Woche (mindestens 2-3 mal 
pro Woche), 

•	 die zweitgeringste Alkoholmenge in Gramm 
(ohne Cocktails) an einem Wochenendtag [–], 

•	 den mit 10 % [14 %] zweitgeringsten [dritt­
geringsten] Anteil von Personen, die bereits 

mehrmals Haschisch/Marihuana konsumiert 
haben, 

•	 den geringsten Anteil von Personen (unter 2 % 
[5 %]), die bereits mehrmals LSD, Kokain, 
Ecstasy oder Speed genommen haben, 

•	 den mit 7 % [9 %] größten Anteil von Personen, 
die bereits mehrmals Schlaf- oder Beruhigungs­
tabletten eingenommen haben, 

•	 den mit 13 % [10 %] am schwächsten ausge­
prägten Fernsehkonsum (bei mehr als 3 Stun­
den täglich), 

•	 den mit 79 % [65 %] zweithöchsten Anteil von 
Personen, die Spaß daran haben, Kleidung zu 
kaufen, 

•	 mit 54 % [3 %] den geringsten [geringsten] An­
teil von Personen, die noch bei den Eltern woh­
nen, und 

•	 die am zweitschwächsten ausgeprägte Wahr­
nehmung, eine ähnliche Ansicht zu verschiede­
nen Lebensstilaspekten (Musik, Filme etc.) wie 
die ihrer Freunde zu haben [+]. 

Der kulturinteressierte, kritische Typ gehört zu den 
drei Lebensstilgruppen mit dem geringsten Ver­
kehrsunfallrisiko. Dabei rückt dieser Lebensstiltyp 
mit einem Anteil von 18 % Unfallbeteiligter jedoch 
bis auf 2 Prozentpunkte an den Beauty-Fashion-
Typ (20 %) heran, der aufgrund bestimmter weite­
rer verkehrssicherheitsrelevanter Faktoren zu den 
drei Lebensstilgruppen mit einem eher höheren Un­
fallrisiko gezählt wird. 

Die verkehrssicherheitsrelevanten Merkmale des 
kulturinteressierten, kritischen Typs fallen wie folgt 
aus: 

•	 die am zweitschwächsten [schwächsten] ausge­
prägte Kompetenzerwartung im Hinblick auf das 
Fahren in schwierigen oder riskanten Verkehrs­
situationen, die sich allerdings nicht von der 
noch schwächeren Ausprägung des Beauty­
Fashion-Typs signifikant unterscheidet [–], 

•	 die am zweitnegativsten [negativsten] ausge­
prägte Einstellung zur Geschwindigkeit, 

• die 	  am zweitnegativsten [negativsten] aus­
geprägte Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen im Straßenverkehr, die sich aller­
dings nicht von der noch negativeren Ausprä­
gung des Beauty-Fashion-Typs signifikant un­
terscheidet, 



130 

•	 die am negativsten ausgeprägte Einstellung 
zum Fahren unter Alkoholeinfluss [–], 

•	 das mit 21 % [40 %] zweitgeringste Fahren unter 
Alkoholeinfluss (Lebenszeitprävalenz), 

•	 das mit 5 % [7 %] geringste Fahren unter Dro­
gen- oder Medikamenteneinfluss (Lebenszeit­
prävalenz), 

•	 der mit 18 % [0 %] drittgeringsten Anteil von Teil­
nehmern am Begleiteten Fahren, 

•	 die am positivsten [zweitpositivsten] ausgepräg­
te Einstellung zum Begleiteten Fahren [–], 

•	 die schwächste Ausprägung der Ansicht, dass 
man sicherer Auto fährt als die Freunde, und 

•	 die zweitstärkste [stärkste] Ausprägung der 
Wahrnehmung einer im Vergleich zu den Freun­
den rücksichtsvolleren Fahrweise. 

Bezogen auf weitere verkehrsbezogene Merkmale 
trifft für den kulturinteressierten, kritischen Typ Fol­
gendes zu: 

•	 zweitgrößter Anteil an Führerscheinbesitzern 
(72 %, [96 %]), 

•	 zweitgrößter Anteil an Pkw-Besitzern (65 %, 
[88 %]), 

•	 zweithöchste [geringste] jährliche Fahrleistung 
(15.000 Kilometer und mehr) (21 %, [22 %]), 

•	 geringster Anteil an Personen, die gerne Auto 
fahren (65 %, [60 %]) und 

•	 höchste [zweithöchste] Ausprägung der Wichtig­
keit des Kriteriums „Kraftstoffverbrauch“ bei Au­
tokauf (92 %, [97 %] für „wichtig“ und „sehr wich­
tig“ zusammengefasst). 

17- bis 24-Jährige dieser Lebensstilgruppe sind au­
ßerdem durch bestimmte Aspekte des Tempera­
ments charakterisiert. So zeigt der kulturinteressier­
te, kritische Typ die am schwächsten ausgeprägte 
Beeinträchtigung der Aufmerksamkeitssteuerung 
[+], die am zweitstärksten ausgeprägte Unruhe/ 
Überaktivität [–], sowie – zusammen mit dem häus­
lichen Typ – die geringste Beeinträchtigung der Im­
pulskontrolle [+]. 

Cluster 3: „Häuslicher Typ“ (16 %, [27 %]) 

Der Lebensstil des häuslichen Typs ist charakte­
risiert durch geringe Freizeitaktivitäten, wenige In­
teressen und Vorlieben in Hinblick auf bestimmte 

gesellschaftliche Gruppierungen, Musikrichtungen 
und Filmgenres. Etwas Interesse zeigt sich für 
Sportsendungen, Volksmusik, deutsche Schlager 
und Country-Musik. Eine leichte Affinität äußert sich 
für Fußballfans. Die überwiegend negative Hal­
tung zu fast allen Aspekten des Lebensstils fällt 
allerdings nicht durch extreme Ausprägungen auf, 
was eher ein grundsätzliches Desinteresse als 
eine ausgeprägte Abwehrhaltung zum Ausdruck 
bringt. 

Mit 17 % [14 %] wird für diesen Typ der zweitge­
ringste [geringste] Anteil von Unfallbeteiligten aus­
gewiesen. Mit 9 % [19 %] findet sich in dieser Le­
bensstilgruppe der zweitgeringste [drittgeringste] 
Anteil von Personen, die mindestens einen Punkt 
im Verkehrszentralregister haben. Im Vergleich zu 
den anderen Lebensstilgruppen gehört insbeson­
dere der häusliche Typ zu den weniger Gefährde­
ten im Straßenverkehr. 

Dieser Lebensstiltyp hat mit 63 % [62 %] den dritt­
geringsten Anteil an Männern. Ein höherer Bil­
dungsgrad kommt mit 47 % [39 %] am zweithäu­
figsten [vierthäufigsten] vor. Außerdem ist er mit 
etwa 24 % [20 %] am dritthäufigsten in der nied­
rigsten Haushaltsnettoeinkommensklasse (bis 
1.249 €) angesiedelt und mit 24 % [19 %] am sel­
tensten [drittseltensten] in der höchsten Einkom­
mensklasse. Der Anteil an Studenten ist mit 11 % 
[4 %] in dieser Gruppe am zweitgrößten [drittge­
ringsten]. Berufsbranchen, die am häufigsten in die­
ser Gruppe vorkommen, sind: öffentliche oder ge­
meinnützige Organisationen (9 %, [10 %]), andere 
Dienstleistungen (9 %, [15 %], STAHL-, Maschinen­
, Fahrzeugbau (6 %, [8 %]), Baugewerbe (4 %, 
[6 %]), Elektrotechnik (4 %, [1 %]), Handel (3 %, 
[6 %]), Kreditinstitute, Versicherungen (4 %, [3 %]) 
und Holz-, Papier-, Druckgewerbe (3 %, [2 %]). 
Keine der vorgelegten Berufsbranchen kommt bei 
den 17- bis 24-Jährigen dieser Lebensstilgruppe 
besonders häufig vor. 

Differenzierte Beschreibung 

Der Lebensstil des häuslichen Typs ist außerdem 
gekennzeichnet durch 

•	 die zweitgeringste Trinkmenge in Gramm (ohne 
Cocktails) an einem Wochenendtag [–], 

•	 mit 11 % [9 %] den drittgeringsten [geringsten] 
Anteil von Personen, die bereits mehrmals Ha­
schisch/Marihuana konsumiert haben, 
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•	 den drittgeringsten [zweitgeringsten] Anteil an 
Personen (3 % [3 %]), die bereits mehrmals 
LSD, Kokain, Ecstasy oder Speed genommen 
haben, 

•	 den mit 13 % [13 %] am zweitschwächsten aus­
geprägten Fernsehkonsum (bei mehr als 3 
Stunden täglich), 

•	 die am schwächsten ausgeprägte Wahrneh­
mung, eine ähnliche Ansicht zu verschiedenen 
Lebensstilaspekten (Musik, Filme etc.) wie die 
der Freunde zu haben [+], und 

•	 den mit 79 % [74 %] geringsten [geringsten] An­
teil von Personen, die angeben, eine ähnliche 
Ansicht zu Freizeitaktivitäten wie die ihrer 
Freunde zu haben. 

Der häusliche Typ gehört zu den drei Lebensstil­
gruppen mit dem geringsten Verkehrsunfallrisiko. 
Dabei weist dieser Lebensstiltyp mit einem Anteil 
von 15 % die geringste Unfallbeteiligung auf, liegt 
allerdings lediglich um 1 Prozentpunkt besser als 
der kicksuchende Typ. 

Die verkehrssicherheitsrelevanten Merkmale des 
häuslichen Typs korrespondieren mit dessen relativ 
geringer Unfallbeteiligung. Sie fallen wie folgt aus: 

•	 die am drittschwächsten ausgeprägte Kompe­
tenzerwartung im Hinblick auf das Fahren in 
schwierigen oder riskanten Verkehrssituationen 
[–], 

•	 eine am drittnegativsten ausgeprägte Einstel­
lung zur Geschwindigkeit, 

•	 das mit 27 % [47 %] dritthäufigste [drittgeringste] 
Fahren unter Alkoholeinfluss (Lebenszeitpräva­
lenz), 

•	 das mit 6 % [8 %] zweitgeringste Fahren unter 
Drogen- oder Medikamenteneinfluss (Lebens­
zeitprävalenz), 

•	 der mit 13 % [0 %] geringste Anteil von Teilneh­
mern am Begleiteten Fahren, 

•	 die am zweitgeringsten [dritthöchsten] ausge­
prägte Einstellung zum Begleiteten Fahren [–] 
und 

•	 die dritthöchste [zweitgeringste] Ausprägung der 
Ansicht, dass man sicherer Auto fährt als die 
Freunde. 

Bezogen auf weitere verkehrsbezogene Merkmale 
trifft für den häuslichen Typ Folgendes zu: 

•	 drittgrößter Anteil an Führerscheinbesitzern 
(67 %, [90 %]) und 

•	 zweithöchste [dritthöchste] Ausprägung der 
Wichtigkeit des Kriteriums „Kraftstoffverbrauch“ 
bei Autokauf (91 %, [93 %] für „wichtig“ und 
„sehr wichtig“ zusammengefasst). 

Personen dieser Lebensstilgruppe der 17- bis 24­
Jährigen sind außerdem durch bestimmte Aspekte 
des Temperaments charakterisiert. So zeigt der 
häusliche Typ die am schwächsten ausgeprägten 
emotionalen Reaktionen, die zweitstärkste Stress­
toleranz sowie – zusammen mit dem kulturinteres­
sierten, kritischen Typ – die geringste Beeinträchti­
gung der Impulskontrolle [+]. 

Cluster 4: „Autozentrierter Typ“ (10 %, [7 %]) 

Der Lebensstil von Personen dieser Gruppe ist cha­
rakterisiert durch die herausragende Bedeutung 
des Autos und des Autofahrens. Das bringt es auch 
mit sich, dass dieser Typ häufiger ausgeht. Von ru­
higen Aktivitäten wie Wandern und Spazierengehen 
hält dieser nicht viel. Auch Lesen und Ausstellungen 
Besuchen sind nicht dessen Sache. Noch weniger 
Interesse besteht für Fitness, sportliche Aktivitäten 
oder den Besuch von Sportveranstaltungen. Inter­
esse dagegen zeigt er für Fantasie-, Science-Ficti­
on- und Action-Filme sowie für Sportsendungen. 
Musikalische Vorlieben sind nicht besonders deut­
lich ausgeprägt. Es besteht eine gewisse Vorliebe 
für Heavy Metal, Hard-Rock, Techno, House, Dan­
cefloor, Rap oder Hip-Hop. Erkennbar ist außerdem 
eine gewisse Affinität zu Fußball- und Technofans. 
Auffällig ist aber vor allem die positive Bewertung 
national gesinnter Gruppierungen. Sie fällt deutlich 
höher aus als in allen anderen Lebensstilgruppen. 

Im Unterschied zum kicksuchenden Typen hat der 
autozentrierte Typ ein eher geringes Interesse an 
Kultursendungen, Reportagen oder Nachrichten 
und grenzt sich von den Globalisierungskritikern 
und Umweltschützern ab. Darüber hinaus betreibt 
er weniger Extremsport oder sonstigen Sport. 

Die starke Autozentrierung dieser Lebensstilgruppe 
korrespondiert mit dem höchsten Anteil an Perso­
nen (95 %, [93 %]), die angeben, gerne Auto zu fah­
ren. Sie schlägt sich jedoch negativ in der Unfallbe­
teiligung nieder. Der autozentrierte Typ hat mit 39 % 
[37 %] den mit Abstand höchsten Anteil von Unfall-
beteiligten. Das gleiche gilt für den Anteil von Per-
sonen, die mindestens einen Punkt im Verkehrs-

zentralregister haben. In diesem Fall beträgt dieser
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Anteil 27 % [51 %]. Damit gehört der autozentrierte 
Typ eindeutig zu den im Straßenverkehr stärker 
Gefährdeten. 

Der autozentrierte Typ hat mit Abstand den höchs­
ten Anteil an Männern (93 % [95 %]). Mit knapp 
über 22 % findet sich in dieser Lebensstilgruppe 
der drittgeringste Anteil von 17- bis 20-Jährigen. Ein 
niedriger Bildungsgrad kommt mit 25 % [38 %] 
m zweithäufigsten [häufigsten] vor, ein höherer Bil­
dungsgrad mit 23 % mit Abstand am seltensten 
[28 %]. Der Anteil an Studenten ist mit etwa 4 % 
[2 %] in dieser Gruppe am geringsten [zweitge­
ringsten]. Der Anteil an Schülern ist mit 11 % – wie 
beim kulturinteressierten, kritischen Typ – am 
niedrigsten. 

Das Haushaltsnettoeinkommen fällt relativ hoch 
aus. Mit etwa 14 % [15 %] kommen Personen die­
ser Lebensstilgruppe am seltensten [zweitselten­
sten] in der niedrigsten Einkommensklasse (bis 
1249 €) vor und stellen mit 39 % [27 %] – zusam­
men mit dem Action-Typ – den größten [zweitgröß­
ten] Anteil von Personen, die in der höchsten Ein­
kommensklasse angesiedelt sind (netto 3.000 € 
und mehr). Das hängt sicherlich mit einem relativ 
hohen Anteil Berufstätiger in dieser Gruppe zusam­
men (48 %). Bei den 25- bis 37-Jährigen ist dieser 
Anteil dagegen nur durchschnittlich hoch [74 %]. 
Berufsbranchen, die besonders häufig oder häufi­
ger in dieser Gruppe vorkommen, sind STAHL-, 
Maschinen- und Fahrzeugbau (20 % [23 %]), ande­
re Dienstleistungen (7 %, [2 %]), Elektrotechnik 
(8 %, [2 %]), Handel (7 %, [7 %]), Baugewerbe 
(5 %, [12 %]), Chemie- und Kunststoffverarbeitung 
(3 %, [3 %]) sowie Holz-, Papier-, Druckgewerbe 
(4 %, [3 %]). 

Differenzierte Beschreibung 

Der Lebensstil des autozentrierten Typs ist außer­
dem gekennzeichnet durch 

•	 den zweithäufigsten [häufigsten] Alkoholkonsum 
in der Woche, 

•	 die zweithöchste Alkoholmenge in Gramm (ohne 
Cocktails) an einem Wochenendtag [–], 

•	 mit 16 % [26 %] den dritthöchsten [zweithöchs­
ten] Anteil von Personen, die bereits mehrmals 
Haschisch/Marihuana konsumiert haben, 

•	 mit 7 % [18 %] den dritthöchsten [höchsten] An­
teil von Personen, die bereits mehrmals LSD, 
Kokain, Ecstasy oder Speed genommen haben, 

•	 den mit 66 % [12 %] zweithöchsten Anteil von 
Personen, die noch bei den Eltern wohnen, und 

•	 die am stärksten [zweitstärksten] ausgeprägte 
Wahrnehmung, eine ähnliche Ansicht zu ver­
schiedenen Lebensstilaspekten (Musik, Filme 
etc.) wie die ihrer Freunde zu haben [+]. 

Das von allen Lebensstilgruppen höchste Verkehrs­
unfallrisiko des autozentrierten Typs korrespondiert 
mit den hohen oder auch höchsten Ausprägungen 
einiger verkehrssicherheitsrelevanter Personen­
merkmale. So ist der autozentrierte Typ charakteri­
siert durch 

•	 die mit Abstand am stärksten ausgeprägte Kom­
petenzerwartung im Hinblick auf das Fahren in 
schwierigen oder riskanten Verkehrssituationen 
[–], 

•	 die mit Abstand positivste Einstellung zur Ge­
schwindigkeit, 

•	 die positivste Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen [–], 

•	 die drittpositivste [mit Abstand positivste] Ein­
stellung zum Fahren unter Alkoholeinfluss [–], 

•	 das mit 41 % [77 %] häufigste Fahren unter Al­
koholeinfluss (Lebenszeitprävalenz), 

•	 das mit 13 % [32 %] zweithäufigste [häufigste] 
Fahren unter Drogen- oder Medikamentenein­
fluss (Lebenszeitprävalenz), 

•	 die deutlich am geringsten ausgeprägte Einstel­
lung zum Begleiteten Fahren [–], 

•	 den mit 16 % [0 %] zweitgeringsten Anteil von 
Teilnehmern am Begleiteten Fahren, 

•	 die stärkste [zweitstärkste] Ausprägung der An­
sicht, dass man sicherer Auto fährt als die 
Freunde, 

•	 die geringste Ausprägung der Wahrnehmung, 
mit mehr Rücksichtsnahme Auto zu fahren als 
die Freunde, 

•	 den größten Anteil von Personen, die das Ge­
fühl kennen, schneller zu fahren, wenn Freunde 
dabei sind (55 % [48 %]). 

Bezogen auf weitere verkehrsbezogene Merkmale 
trifft für den autozentrierten Typ Folgendes zu: 

•	 höchster Anteil an Pkw-Führerscheinbesitzern 
(78 % [97 %]), 

•	 höchster Anteil an Pkw-Besitzern (81 % [98 %]), 
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•	 höchste jährliche Fahrleistung (15.000 Kilome­
ter und mehr) (29 % [44 %]), 

•	 höchster Anteil an Personen, die gerne Auto fah­
ren (95 % [93 %]), und 

•	 geringste Ausprägung der Wichtigkeit des Krite­
riums „Kraftstoffverbrauch“ bei Autokauf (76 % 
[67 %] „wichtig“ und „sehr wichtig“ wurden zu­
sammengefasst). 

Personen dieser Lebensstilgruppe der 17- bis 24­
Jährigen sind außerdem durch bestimmte Aspekte 
des Temperaments charakterisiert. So zeigt der au­
tozentrierte Typ die geringste Stresstoleranz sowie 
die deutlich am stärksten ausgeprägte Beeinträch­
tigung der Impulskontrolle [+]. Außerdem weist 
diese Lebensstilgruppe die am zweitgeringsten 
ausgeprägte Unruhe/Überaktivität [–] auf. 

Cluster 5: „Action-Typ“ (23,8 %, [10,1 %]) 

Der Lebensstil von Personen dieser Gruppe ist dem 
des autozentrierten Typs in einigen Aspekten sehr 
ähnlich, in anderen wiederum sehr verschieden. 
Dem Action-Typ fehlen im Vergleich zum autozen­
trierten Typ die herausragende Bedeutung des 
Autos und des Autofahrens und die Affinität zu na­
tional gesinnten Gruppen. Anders als der autozen­
trierte Typ gehören sportliche Aktivitäten und Fit­
ness sowie der Besuch von Sportveranstaltungen 
zum Freizeitprogramm. Ausgehen und etwas mit 
Freunden unternehmen, das kommt beim Action-
Typ häufiger vor als beim autozentrierten Typ, 
ebenso die Vorliebe für Techno, House, Dancefloor, 
Rap oder Hip-Hop. Für Heavy-Metal und Hard-
Rock besteht dagegen beim Action-Typ kein be­
sonderes Interesse. 

Auch der Action-Typ hält nicht sehr viel von ruhigen 
Aktivitäten wie Wandern, Spazierengehen, Lesen 
oder Ausstellungen Besuchen. Ebenso wenig inter­
essiert er sich für Kultursendungen, Reportagen 
oder Nachrichten, für Fantasie-, Science-Fiction­
und Action-Filme sowie für seichte Unterhaltung, 
Jazz- oder Volksmusik. Fußball- und Technofans, 
Rollenspieler und Hip-Hop-Fans kommen in der 
Bewertung recht gut weg. 

Der Action-Typ ist zwar deutlich weniger dem Ex­
tremsport zugewandt als der kicksuchende Typ, be­
treibt aber häufiger sonstige sportliche Aktivitäten 
oder tut etwas für seine Fitness. Außerdem besteht 
beim Action-Typ eine stärkere Affinität zu Fußball­
und Technofans. Die sportlichen Freizeitaktivitäten 

sind beim Action-Typ stärker als in allen anderen 
Lebensstilgruppen ausgeprägt. Ihn jedoch deshalb 
als sportlichen Typ zu bezeichnen wäre nicht ange­
messen, da sich die Ausprägung dieses Merkmals 
auf einem vergleichbaren Niveau befindet wie eine 
Reihe anderer Lebensstilaspekte. 

Beim Action-Typ findet sich der zweithöchste Anteil 
an Personen (88 %, [87 %]), die angeben, gerne 
Auto zu fahren. Ebenfalls am zweithöchsten fällt mit 
21 % [27 %] der Anteil von Unfallbeteiligten aus. 
Das Gleiche gilt für den Anteil von Personen, die 
mindestens einen Punkt im Verkehrszentralregister 
haben. In diesem Fall beträgt dieser Anteil 13 % 
[37 %]. Damit gehört der Action-Typ zu den im Stra­
ßenverkehr stärker Gefährdeten. 

Dieser Lebensstiltyp hat mit 76 % [80 %] den zweit­
höchsten Anteil an Männern und mit über 43 % den 
deutlich höchsten Anteil von 17- bis 20-Jährigen. 
Ein höherer Bildungsgrad kommt mit 40 % [42 %] 
am drittseltensten [dritthäufigsten] vor; ein niedriger 
Bildungsgrad tritt am dritthäufigsten [drittseltesten] 
auf. Der Anteil an Studenten ist mit etwa 8 % [5 %] 
am drittgeringsten [zweithöchsten]. Das Haushalts­
nettoeinkommen fällt relativ hoch aus. Mit mehr als 
39 % [25 %] kommt in dieser Lebensstilgruppe der 
größte [drittgrößte] Anteil von Personen vor, die in 
der höchsten Einkommensklasse angesiedelt sind 
(netto 3.000 € und mehr). Ein relativ großer Anteil 
(30 %, [2 %]) befindet sich noch in der Berufsaus­
bildung. Auch ein hoher Anteil von Schülern (24 %) 
ist auffällig. Berufsbranchen, die am häufigsten in 
dieser Gruppe vorkommen, sind: Handel (10 %, [9 
%]), andere Dienstleistungen (6 %, [12 %]), Stahl-, 
Maschinen-, Fahrzeugbau (7 %, [8 %]), Baugewer­
be (6 %, [7 %]), Kreditinstitute, Versicherungen 
(6 %, [9 %]), öffentliche oder gemeinnützige Or­
ganisationen (4 %, [8 %]) und Elektrotechnik (5 %, 
[4 %]). 

Differenzierte Beschreibung 

Der Lebensstil des Action-Typs ist außerdem ge­
kennzeichnet durch 

•	 den dritthäufigsten Alkoholkonsum in der 
Woche, 

•	 die dritthöchste Alkoholmenge in Gramm (ohne 
Cocktails) an einem Wochenendtag [–], 

•	 mit 22 % [18 %] den zweithöchsten [dritthöchs­
ten] Anteil von Personen, die bereits mehrmals 
Haschisch/Marihuana konsumiert haben, 
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•	 mit 9 % [9 %] den zweihöchsten [dritthöchsten] 
Anteil von Personen, die bereits mehrmals LSD, 
Kokain, Ecstasy oder Speed genommen haben, 

•	 den mit 24 % [22 %] am stärksten [zweitstärks­
ten] ausgeprägten Fernsehkonsum (bei mehr 
als 3 Stunden täglich), 

•	 den mit 77 % [18 %] deutlich höchsten Anteil von 
Personen, die noch bei den Eltern wohnen, 

•	 die am zweitstärksten [stärksten] ausgeprägte 
Wahrnehmung, eine ähnliche Ansicht zu ver­
schiedenen Lebensstilaspekten (Musik, Filme 
etc.) wie die der Freunde zu haben [+], und 

•	 den mit 92 % [87 %] höchsten [zweithöchsten] 
Anteil an Personen, die eine ähnliche Ansicht zu 
Freizeitaktivitäten wie die der Freunde wahrneh­
men. 

Das von allen Lebensstilgruppen zweihöchste Ver­
kehrsunfallrisiko des Action-Typs korrespondiert mit 
hohen Ausprägungen einiger verkehrssicherheits­
relevanter Personenmerkmale. So ist der Action-
Typ charakterisiert durch 

•	 die am zweitstärksten ausgeprägte Kompetenz­
erwartung im Hinblick auf das Fahren in schwie­
rigen oder riskanten Verkehrssituationen [–], 

•	 die zweitpositivste Einstellung zur Geschwindig­
keit, 

•	 die zweitpositivste Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen, 

•	 die positivste [drittpositivste] Einstellung zum 
Fahren unter Alkoholeinfluss [–], 

•	 das mit 34 % [61 %] zweithäufigste [dritthäufigs­
te] Fahren unter Alkoholeinfluss (Lebenszeitprä­
valenz), 

•	 das mit 11 % [21 %] dritthäufigste Fahren unter 
Drogen- oder Medikamenteneinfluss (Lebens­
zeitprävalenz), 

•	 den mit 30 % [3 %] deutlich größten Anteil von 
Teilnehmern am Begleiteten Fahren, 

•	 die am drittpositivsten [zweitgeringsten] ausge­
prägte Einstellung zum Begleiteten Fahren [–], 

•	 die zweitstärkste [stärkste] Ausprägung der An­
sicht, dass man sicherer Auto fährt als die 
Freunde, 

•	 die zweitgeringste Ausprägung der Wahrneh­
mung einer im Vergleich zu den Freunden rück­
sichtsvolleren Fahrweise und 

•	 den zweitgrößten Anteil von Personen, die das 
Gefühl kennen, schneller zu fahren, wenn 
Freunde dabei sind (45 %, [46 %]). 

Bezogen auf weitere verkehrsbezogene Merkmale 
trifft für den Action-Typ Folgendes zu: 

•	 geringster [drittgeringster] Anteil an Führer­
scheinbesitzern (53 %, [89 %]), 

•	 zweitgeringster Anteil an Pkw-Besitzern (60 %, 
[84 %]), 

•	 geringste [zweithöchste] jährliche Fahrleistung 
(15.000 Kilometer und mehr) (unter 9 %, 
[35 %]), 

•	 zweithöchster Anteil an Personen, die gerne 
Auto fahren (88 %, [87 %]), und 

•	 zweitgeringste Ausprägung der Wichtigkeit des 
Kriteriums „Kraftstoffverbrauch“ bei Autokauf 
(82 %, [87 %] „wichtig“ und „sehr wichtig“ wur­
den zusammengefasst). 

Personen dieser Lebensstilgruppe der 17- bis 24­
Jährigen sind außerdem durch bestimmte Aspekte 
des Temperaments charakterisiert. So zeigt der Ac­
tion-Typ die am zweitstärksten ausgeprägte Beein­
trächtigung der Aufmerksamkeitssteuerung [+], die 
am geringsten ausgeprägte Unruhe/Überaktivität 
[–], die zweitgeringste Stresstoleranz sowie die am 
drittstärksten ausgeprägte Beeinträchtigung der Im­
pulskontrolle [+]. 

Cluster 6: „Beauty-Fashion-Typ“ (29 %, [13 %]) 

Zum Lebensstil von Personen dieser Gruppe ge­
hört es, auszugehen, sich modisch zu kleiden und 
Pop-Musik, Techno, Dancefloor, Rap oder Hip-Hop 
zu hören. Es besteht außerdem die Vorliebe für 
Castingshows, Daily Soaps, Talkshows oder leichte 
Unterhaltung durch Quiz- oder Spielshows, Filmko­
mödien, Liebesfilme oder Kochsendungen. Eine 
gewisse Affinität besteht zu Technofans, Ravern 
oder Discofans. 

Sonstige Interessen sind eher gering ausgeprägt. 
Sport- und Kultursendungen sowie Fantasy-, 
Science-Fiction- oder Action-Filme werden abge­
lehnt. Sporttreiben und Fitness sowie ruhige Aktivi­
täten wie Wandern, Spazierengehen oder Kunst­
ausstellungen Besuchen kommen durchschnittlich 
oft vor. 

Der Beauty-Fashion-Typ fährt von allen anderen Le­
bensstil-Typen am zweitwenigsten gerne Auto 
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(75 %, [70 %]). Mit 20 % [21 %] wird für diesen Typ 
der dritthöchste Anteil an Unfallbeteiligten ausgewie­
sen. Der Anteil an Personen, die mindestens einen 
Punkt im Verkehrszentralregister haben, fällt mit 6 % 
[12 %] in dieser Lebensstilgruppe am geringsten 
aus. Im Vergleich zu den anderen Lebensstilgruppen 
steht der Beauty-Fashion-Typ an der Schwelle zu 
den eher Gefährdeten im Straßenverkehr. 

Dieser Lebensstiltyp hat mit 92 % [86 %] den mit 
Abstand höchsten Anteil an Frauen und mit knapp 
über 38 % den zweithöchsten Anteil von 17- bis 20­
Jährigen. 

Ein höherer Bildungsgrad kommt mit 39 % [30 %] 
am zweitseltensten vor; ein niedriger Bildungsgrad 
besteht mit 20 % [30 %] am drittseltesten [zweit­
häufigsten]. Der Anteil an Studenten ist mit 7 % 
[4 %] in dieser Gruppe am zweitgeringsten [dritt­
höchsten]. Dagegen fällt der Schüleranteil in dieser 
Gruppe mit etwa 21 % [0 %] am dritthöchsten aus. 
Das Haushaltsnettoeinkommen fällt bei den 17- bis 
24-Jährigen nicht auffällig niedrig oder hoch aus. 
Bei den 25- bis 37-Jährigen jedoch ist dieser Typ 
am zweithäufigsten in der untersten Einkommens-
klasse [21 %] und am zweitseltensten in der höchs­
ten Einkommensgruppe [19 %] vertreten. Ein rela­
tiv großer Anteil (28 %) befindet noch in der Be­
rufsausbildung. Bei den 25- bis 37-Jährigen beträgt 
dieser Anteil knapp unter 1 %. Berufsbranchen, die 
am häufigsten in dieser Gruppe vorkommen, sind: 
andere Dienstleistungen (13 %, [19 %]), Handel 
(12 %, [9 %]), Nahrungs-, Genussmittel (4 %, 
[2 %]), öffentliche oder gemeinnützige Organisatio­
nen (5 %, [7 %]) und Bekleidungsgewerbe (3 %, 
[3 %]). 

Differenzierte Beschreibung 

Der Lebensstil des kulturinteressierten, kritischen 
Typs ist außerdem gekennzeichnet durch 

•	 den am wenigsten oft vorkommenden Alkohol­
konsum in der Woche (mindestens 2-3 mal pro 
Woche), 

•	 die geringste Trinkmenge in Gramm (ohne 
Cocktails) an einem Wochenendtag [–], 

•	 mit 6 % [11 %] den geringsten [zweitgeringsten] 
Anteil an Personen, die bereits mehrmals Ha­
schisch/Marihuana konsumiert haben, 

•	 den mit 16 % [19 %] am drittstärksten [zweit­
stärksten] ausgeprägten Fernsehkonsum (bei 
mehr als 3 Stunden täglich), 

•	 den mit 93 % [84 %] mit Abstand höchsten An­
teil an Personen, die Spaß daran haben, Klei­
dung zu kaufen, 

•	 den mit 62 % [8 %] dritthöchsten [zweitgerings­
ten] Anteil an Personen, die noch bei den Eltern 
wohnen, 

•	 die am drittstärksten [drittgeringsten] ausge­
prägte Wahrnehmung, eine ähnliche Ansicht zu 
verschiedenen Lebensstilaspekten (Musik, 
Filme etc.) wie die ihrer Freunde zu haben [+], 
und 

•	 den mit knapp unter 90 % [87 %] zweithöchsten 
[höchsten] Anteil an Personen, die eine ähnliche 
Ansicht zu Freizeitaktivitäten wie die der Freun­
de wahrnehmen. 

Der Beauty-Fashion-Typ liegt mit seinen 20 % 
[21 %] Unfallbeteiligung lediglich 1 Prozentpunkt 
[6 Prozentpunkte] hinter dem Action-Typ, der auf­
grund einer Reihe weiterer verkehrssicherheitsrele­
vanter Faktoren bereits zu den Lebensstilgruppen 
mit einem eher höheren Unfallrisiko gezählt wird. 

Die verkehrssicherheitsrelevanten Merkmale des 
Beauty-Fashion-Typs fallen wie folgt aus: 

•	 die am schwächsten [zweitschwächsten] ausge­
prägte Kompetenzerwartung im Hinblick auf das 
Fahren in schwierigen oder riskanten Verkehrs­
situationen [–], 

•	 die am negativsten [zweitnegativsten] ausge­
prägte Einstellung zur Geschwindigkeit, 

•	 die am negativsten [zweitnegativsten] ausge­
prägte Einstellung zu aggressiven Verhaltens­
weisen, 

•	 die am zweitnegativsten ausgeprägte Einstel­
lung zum Fahren unter Alkoholeinfluss [–], 

•	 das mit 19 % [28 %] geringste Fahren unter Al­
koholeinfluss (Lebenszeitprävalenz), 

•	 der mit 20 % [0 %] drittgrößte Anteil an Teilneh­
mern am Begleiteten Fahren, 

•	 die am zweitpositivsten [positivsten] ausgepräg­
te Einstellung zum Begleiteten Fahren [–], 

•	 die zweitschwächste [drittschwächste] Ausprä­
gung der Ansicht, dass man sicherer Auto fährt 
als die Freunde, und 

•	 die stärkste [zweitstärkste] Ausprägung der 
Wahrnehmung einer im Vergleich zu den Freun­
den rücksichtsvolleren Fahrweise. 
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Bezogen auf weitere verkehrsbezogene Merkmale 
trifft für den Beauty-Fashion-Typ Folgendes zu: 

•	 zweithöchster [drittgeringster] Anteil an Pkw-
Besitzern (66 %, [85 %]), 

•	 geringste [zweitgeringste] jährliche Fahrleistung 
(15.000 Kilometer und mehr) (unter 9 %, [23 %]), 

•	 zweitgeringster Anteil an Personen, die gerne 
Auto fahren (75 %, [70 %]), 

•	 höchste Ausprägung der Wichtigkeit des Krite­
riums „Kraftstoffverbrauch“ bei Autokauf (92 %, 
[99 %] für „wichtig“ und „sehr wichtig“ zusam­
mengefasst), 

Personen dieses Lebensstiltyps innerhalb der 
Gruppe der 17- bis 24-Jährigen sind außerdem 
durch bestimmte Aspekte des Temperaments cha­
rakterisiert. So zeigt der Beauty-Fashion-Typ die 
am zweitgeringsten ausgeprägte Beeinträchtigung 
der Aufmerksamkeitssteuerung [+], die am zweit­
stärksten ausgeprägten emotionalen Reaktionen, 
die am drittstärksten ausgeprägte Unruhe/Überakti­
vität [–] sowie die stärkste Stresstoleranz. 

4.5.5 Vergleich der Lebensstilanalysen von 
1996 und 2010 

Im Rahmen eines Querschnittsvergleichs soll fest­
gestellt werden, inwieweit (1) die Lebensstilstruktur 
der 18- bis 24-Jährigen über einen Zeitraum von 13 
Jahren stabil geblieben ist und (2) sich die ver­
kehrssicherheitsrelevanten Merkmale in den Le­
bensstilgruppen verändert haben. Zur Beantwor­
tung der ersten Fragestellung werden Vergleiche 
zwischen den 18- bis 24-Jährigen aus dieser Studie 
mit den Gleichaltrigen aus der Lebensstilstudie von 
1996 (SCHULZE, 1999) durchgeführt. Zur Beant­
wortung der zweiten Fragestellung werden ergän­
zend die 18- bis 24-Jährigen aus 1996 mit den 31­
bis 37-Jährigen aus der vorliegenden Studie vergli­
chen, die 1996 18-24 Jahre alt waren. Die beiden 
Jahreszahlen 1996 und 2010 stehen für den jewei­
ligen Erhebungszeitpunkt der Daten. Die Verglei­
che beziehen sich zum einen auf die Ausprägung 
der clusterbildenden Merkmale, zum anderen auf 
die zusätzlichen verkehrssicherheitsrelevanten Be­
schreibungsmerkmale. Zu den letztgenannten zäh­
len die Einstellung zur Geschwindigkeit, die Häufig­
keit des Alkoholkonsums, das Autofahren unter Al­
koholeinfluss, der Konsum von Haschisch/Marihua­
na, die Fahrerfahrung in Jahren, Besitz des Motor­
radführerscheins und die Unfallbeteiligung. 

Alters- Erhebungszeitpunkt 

gruppen 1996 2009/2010 

17 N = 0 N = 185 (25) 

18–24 N = 1.039 (797) N = 855 (627) 

25–34 
25–30 Jahre 
N = 1.185 
(1.055) 

31–34 Jahre 
N = 776 
(695) 

25–30 Jahre 
N = 472 
(416) 

31–34 Jahre 
N = 272 
(254) 

35–37 N = 0 N = 300 (282) 

Gesamt N = 3.000 (2.547) N = 2.084 (1.604) 

Tab. 42: Stichprobenzusammensetzung der Studie von 
SCHULZE (1999) und der vorliegenden Studie (je­
weils ungewichtet); Anzahl der Führerscheinbesitzer 
in Klammern 

Tabelle 42 zeigt die Anzahl der Personen in der je­
weiligen Altersgruppe für die beiden Studien von 
1996 und 2010. Personen, die den grau schaffier­
ten Feldern zugeordnet sind, gehören einer ge­
meinsamen Geburtskohorte an. Das sind die 18­
bis 24-Jährigen der Studie von 1996 und die 31- bis 
37-Jährigen der vorliegenden Studie. Personen der 
letztgenannten Altersgruppe sind nicht identisch mit 
denen der jüngeren Altersgruppe, da es sich um 
einen querschnittlichen Vergleich dieser beiden 
Gruppen handelt. 

4.5.5.1 Vergleiche im Hinblick auf den 
Lebensstil 

Die mittels Clusteranalyse hervorgebrachten Le­
bensstilgruppen in der vorliegenden Studie wiesen 
eine große strukturelle und inhaltliche Ähnlichkeit 
zu den Lebensstilgruppen der Studie von 1996 auf. 
Aufgrund dieser Ähnlichkeit erhielten die Lebens­
stilgruppen dieser Studie die Bezeichnungen der 
Studie von 1996. Ein wesentlicher Unterschied zwi­
schen den beiden Studien besteht in der Anzahl der 
Lebensstilgruppen. In dieser Studie hat sich ein 
sechstes Cluster herausgebildet, das durch eine 
starke Autozentrierung gekennzeichnet ist und 
daher auch den „autozentrierten Typ“ repräsentiert. 

Mit den nachfolgenden Analysen soll näher unter­
sucht werden, welche Ähnlichkeiten und welche Ab­
weichungen genau zwischen den Lebensstilgrup­
pen der 18- bis 24-Jährigen beider Studien beste­
hen. Hierzu werden diejenigen Cluster bildenden 
Faktoren herangezogen, die in beiden Studien 
gleich sind. Wie in Anhang 6 gezeigt wird, haben die 
Faktorenanalysen beider Studien zum Teil unter­
schiedliche Ergebnisse hervorgebracht. Das betrifft 
zum einen die Anzahl der Faktoren für den jeweili­
gen Lebensstilbereich, zum anderen die Variablen, 
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die auf den jeweiligen Faktor laden. Änderungen in 
der Faktorenstruktur lassen sich zu einem gewissen 
Teil durch den gesellschaftlichen Wandel erklären, 
der neue Interessen, neue Vorlieben und Gewohn­
heiten entstehen ließ. Aus diesem Grund wurde das 
Erhebungsinstrument zur Erfassung der Lebensstile 
in der vorliegenden Studie aktualisiert, d. h. den ver­
änderten Gegebenheiten angepasst. 

Für den Vergleich der Lebensstile beider Studien 
wurden ihre Profile gegenübergestellt. Die Analyse 
erfolgte zum einen deskriptiv, zum anderen basiert 
sie auf t-tests sowie einfaktoriellen ANOVAs mit 
Messwiederholung. Letzteres Verfahren dient zur 
Prüfung zweier Nullhypothesen: (1) Beiden Profile 

(Erhebung von 1996 und 2010) verlaufen parallel 
und (2) es besteht ein genereller Unterschied (über 
alle Lebensstilfaktoren hinweg) zwischen den bei­
den Erhebungsjahren 1996 und 2010. Der paralle­
le Verlauf beider Profile ist nur dann gegeben, wenn 
die Interaktion zwischen dem Faktor „Erhebungs­
jahr“ und dem Messwiederholungsfaktor „Profil“ 
nicht signifikant ist. 

Kicksuchender Typ 

Per Augenschein besteht eine starke Ähnlichkeit 
der Profile der 18- bis 24-Jährigen aus den Studien 
von 1996 und 2010 (Bild 38). Jedoch sind trotz die-

Bild 38: „Kicksuchender Typ” der 18- bis 24-Jährigen aus den Studien von 1996 und 2010. Zwei gegenüberliegende Punkte zeigen 
einen signifikanten Unterschied (p < .05) zwischen den Gruppen an. Ein hoher z-Wert bedeutet eine starke und ein nied­
riger z-Wert eine schwache Ausprägung eines Merkmals 
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ser Ähnlichkeit bestimmte signifikante Veränderun­
gen zu beachten. 

Der kicksuchende Typ aus dem Jahr 2010 

•	 geht weniger aus, zieht weniger oft mit anderen 
los oder geht weniger oft auf Partys oder in die 
Disco, 

•	 ist weniger mit ruhigen Aktivitäten (Wandern, 
Spazierengehen, Lesen, Ausstellungen Besu­
chen) beschäftigt, 

•	 ist weniger am Auto und am Autofahren interes­
siert, 

•	 besitzt eine geringere Affinität zu Technofans, 
Ravern oder Discofans sowie zu Hip-Hoppern 
oder Rappern, 

•	 hört weniger gerne Popmusik sowie Jazz, 
Blues, Soul, Funk oder Klassik, 

•	 betreibt häufiger Extremsport, geht häufiger zu 
Raves oder besucht häufiger Rockkonzerte, 

•	 hat eine stärkere Affinität zu Rockern, Heavy-
Metal-Typen oder Hardrock-Fans und 

•	 hört auch häufiger Heavy-Metal-Musik oder 
Hard-Rock 

als der kicksuchende Typ aus dem Jahr 1996. 

Insgesamt sind die Lebensstilmerkmale des kicksu­
chenden Typs von 2010 extremer ausgeprägt als 
bei dessen Vorgänger aus dem Jahr 1996. Es 
scheint, dass der „besondere Kick“ nicht mehr aus 
den normalen Unternehmungen (z. B. ausgehen, 
mit Freunden losziehen) gewonnen wird, sondern 
mehr noch aus den extremen Unternehmungen, 
wie zum Beispiel Extremsport betreiben oder Rock­
konzerte besuchen. Diese Veränderung könnte 
auch die Tatsache erklären, dass bei den 18- bis 
24-Jährigen der Anteil dieser Lebensstilgruppe an 
der Gesamtgruppe von 19,2 % (1996) auf 13,4 % 
(2010) zurückgegangen ist (Tabelle 43). 

Eine einfaktorielle ANOVA mit Messwiederholung 
ergibt sowohl einen signifikanten Haupteffekt für 
das Erhebungsjahr (p = .006) sowie für die Interak­
tion zwischen dem Erhebungsjahr und dem Profil 
(p = .000). Letzteres bedeutet, die Nullhypothese, 
dass die beiden Profile parallel verlaufen, wird zu­
rückgewiesen. Diese als signifikant ausgewiesenen 
Unterschiede zwischen den beiden Profilen, erklä­
ren jedoch nur eine geringe Varianz. Für den Fak­
tor „Erhebungsjahr“ beträgt diese lediglich 2,9 %, 

für die o. a. Interaktion 2,8 %. Damit erhält die per 
Augenschein festgestellte Ähnlichkeit der beiden 
Profile bei der Interpretation ein stärkeres Gewicht. 

Kulturinteressierter, kritischer Typ 

Es besteht eine deutliche Ähnlichkeit der Profile der 
18- bis 24-Jährigen aus den Studien von 1996 und 
2010. Trotz dieser Ähnlichkeit tritt eine Reihe 
signifikanter Veränderungen auf (Bild 39). 

Der kulturinteressierte, kritische Typ aus dem Jahr 
2010 

•	 besitzt eine geringere Affinität zu Rockern, 
Heavy-Metal-Typen oder Hard-Rock-Fans, 

•	 hört weniger gerne Heavy-Metal oder Hard-
Rock, 

•	 geht häufiger aus, zieht häufiger oft mit anderen 
los oder geht häufiger oft auf Partys oder in die 
Disco, 

•	 widmet sich häufiger ruhigeren Aktivitäten (Wan­
dern, Spazierengehen, Lesen, Ausstellungen 
Besuchen), 

•	 betreibt häufiger Sport oder Fitness, 

•	 interessiert sich mehr für leichte Unterhaltung 
bei der Filmwahl, 

•	 interessiert sich noch mehr für Kultursendun­
gen, Reportagen und Nachrichten, 

•	 hört häufiger Pop-Musik und 

•	 ist modebewusster 

als der kulturinteressierte, kritische Typ aus dem 
Jahr 1996. 

Einerseits sind einige zentrale Lebensstilmerkmale 
des kulturinteressierten, kritischen Typs von 2010 
noch stärker ausgeprägt als bei dessen Vorgänger 
aus dem Jahr 1996 (z. B. Kultursendungen bzw. 
Nachrichten sehen). Andererseits sind auch einige 
Merkmale hinzugekommen, die früher eher unty­
pisch für diesen Typ waren, wie zum Beispiel das 
größere Interesse an leichter Unterhaltung oder 
Pop-Musik. Es scheint, als sei der kulturinteressier­
te, kritische Typ in seinem Kern so geblieben, in ei­
nigen Bereichen allerdings etwas „durchschnittli­
cher“ geworden. Seine stärkere Ablehnung gegen­
über den Action- oder Science-Fiction-Filmen ist 
auf dem gleichen Niveau wie 1996 geblieben. 

Eine ganz deutliche Veränderung zeigt sich im An­
teil dieses Lebensstiltyps an der Gesamtgruppe: 
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Bild 39: „Kulturinteressierter, kritischer Typ” der 18- bis 24-Jährigen aus den Studien von 1996 und 2010. Zwei gegenüberliegende 
Punkte zeigen einen signifikanten Unterschied (p < .05) zwischen den Gruppen an. Ein hoher z-Wert bedeutet eine starke 
und ein niedriger z-Wert eine schwache Ausprägung eines Merkmals 

Dieser Anteil betrug 1996 bei den 18- bis 24-Jähri­
gen 18,4 %, im Jahr 2010 reduzierte sich dieser An­
teil jedoch auf 9,4 % (Tabelle 43). Die Verringerung 
des Anteils dieser Lebensstilgruppe an der Ge­
samtgruppe mag damit zu tun haben, dass dieser 
sich in 2010 – wie oben erwähnt – in einigen Berei­
chen etwas „durchschnittlicher“ darstellt als in 
1996. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit Messwiederholung 
ergibt sowohl einen signifikanten Haupteffekt für 
das Erhebungsjahr (p = .000) sowie für die Interak­
tion zwischen dem Erhebungsjahr und dem Profil 
(p = .000). Letzteres bedeutet wiederum, dass die 
beiden Profile nicht parallel verlaufen. Die als signi­

fikant ausgewiesenen Unterschiede zwischen den 
beiden Profilen erklären ebenfalls nur einen relativ 
geringen Anteil an Varianz. Für den Faktor „Erhe­
bungsjahr“ beträgt diese 10,1 %, für die o. a. Inter­
aktion 4,2 %. 

Häuslicher Typ 

Es besteht eine sehr starke Ähnlichkeit der Profile 
der 18- bis 24-Jährigen aus den Studien von 1996 
und 2010. Sie verlaufen beide unterhalb der Null­
linie. Es zeigen sich jedoch auch einige signifikante 
Veränderungen (Bild 40). 

Der häusliche Typ aus dem Jahr 2010 
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•	 ist weniger modebewusst, 

•	 geht häufiger aus, zieht häufiger oft mit anderen 
los oder geht häufiger oft auf Partys oder in die 
Disco, 

•	 besitzt eine stärkere Affinität zu Rockern, 
Heavy-Metal-Typen oder Hard-Rock-Fans und 
zu Hip-Hoppern oder Rappern 

als der häusliche Typ aus dem Jahr 1996. 

Mit wenigen Ausnahmen liegen die meisten Le­
bensstilmerkmale des häuslichen Typs aus 2010 
auf dem Niveau dessen Vorgängers von 1996. 

Zwar fällt die Ablehnung dieses Typs in 2010 ge­
genüber bestimmten gesellschaftlichen Gruppie­
rungen (z. B. Rockern, Hip-Hoppern) nicht so stark 
aus wie in 1996, dennoch besteht diese Ablehnung 
weiterhin. 

Verändert hat sich allerdings deutlich der Anteil die­
ses Lebensstiltyps an der Gesamtgruppe. Dieser 
betrug 1996 bei den 18- bis 24-Jährigen 21,3 %, im 
Jahr 2010 reduzierte sich dieser Anteil jedoch auf 
16,7 % (Tabelle 43). 

Eine einfaktorielle ANOVA mit Messwiederholung 
ergibt sowohl einen signifikanten Haupteffekt für 

Bild 40: „Häuslicher Typ” der 18- bis 24-Jährigen aus den Studien von 1996 und 2010. Zwei gegenüberliegende Punkte zeigen 
einen signifikanten Unterschied (p < .05) zwischen den Gruppen an. Ein hoher z-Wert bedeutet eine starke und ein nied­
riger z-Wert eine schwache Ausprägung eines Merkmals 
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das Erhebungsjahr (p = .021) sowie für die Interak­
tion zwischen dem Erhebungsjahr und dem Profil 
(p = .000). Wiederum besteht kein paralleler Verlauf 
zwischen den beiden Profilen. Es wird insgesamt 
wenig Varianz aufgeklärt – für den Faktor „Erhe­
bungsjahr“ beträgt diese 1,8 %, für die o. a. Inter­
aktion 1,5 %. 

Action-Typ 

Es besteht nur zum Teil eine Ähnlichkeit der beiden 
Profile. Die wesentliche Ursache dafür ist wohl 
darin zu sehen, dass sich aus dem Action-Typ aus 
2010 der autozentrierte Typ herausgebildet hat. 

Vermutlich birgt der Action-Typ aus 1996 auch An­
teile eines autozentrierten Typs in sich. Allerdings 
konnte ein eigenes Cluster für diese Personen­
gruppe seinerzeit nicht identifiziert werden. Es tritt 
eine Reihe signifikanter Unterschiede zwischen 
den Profilen der 18- bis 24-Jährigen aus den Stu­
dien von 1996 und 2010 auf (Bild 41). 

Der Action-Typ aus dem Jahr 2010 

•	 ist weniger interessiert am Auto und am Auto-
fahren, 

•	 betreibt weniger Extremsport, geht weniger zu 
Raves oder besucht weniger Rockkonzerte, 

Bild 41: „Action-Typ” der 18- bis 24-Jährigen aus den Studien von 1996 und 2010. Zwei gegenüberliegende Punkte zeigen einen 
signifikanten Unterschied (p < .05) zwischen den Gruppen an. Ein hoher z-Wert bedeutet eine starke und ein niedriger z-
Wert eine schwache Ausprägung eines Merkmals 
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•	 besitzt eine geringere Affinität zu national ge­
sinnten Gruppen oder Skinheads, 

•	 interessiert sich weniger für leichte Unterhaltung 
(z. B. Liebesfilme, Filmkomödien), 

•	 hört weniger gerne Pop-Musik, 

•	 geht häufiger aus, zieht häufiger oft mit anderen 
los oder geht häufiger oft auf Partys oder in die 
Disco, 

•	 besitzt eine deutlich stärkere Affinität zu Hip-
Hoppern oder Rappern und 

•	 ist modebewusster 

als der Action-Typ aus dem Jahr 1996. 

Einige wenige Lebensstilmerkmale des Action-Typs 
aus 2010 liegen auf dem Niveau seines Vorgängers 
von 1996 (z. B. ruhige Aktivitäten wie Wandern, 
Spazierengehen oder Lesen). Durch die „Absonde­
rung“ des autozentrierten Typs treten jedoch beim 
Action-Typ aus 2010 einige Merkmale deutlicher 
hervor, die zum Bild eines Action-Typs gut passen, 
wie z. B. die stärkere Affinität zu Hip-Hoppern oder 
Rappern oder aber auch die stärkere Ablehnung 
leichter Unterhaltung. 

Eine leichte Veränderung zeigt sich im Anteil dieses 
Lebensstiltyps an der Gesamtgruppe: Dieser Anteil 
betrug 1996 bei den 18- bis 24-Jährigen 18,2 %, im 
Jahr 2010 erhöhte sich dieser Anteil auf 20,9 % (Ta­
belle 43). 

Eine einfaktorielle ANOVA mit Messwiederholung 
ergibt sowohl einen signifikanten Haupteffekt für 
das Erhebungsjahr (p = .013) als auch für die Inter­
aktion zwischen dem Erhebungsjahr und dem Pro­
fil (p = .000). Letzteres bedeutet wiederum, dass 
die beiden Profile nicht parallel verlaufen. Diese 
beiden Faktoren erklären nur eine geringe Varianz. 
Für den Faktor „Erhebungsjahr“ beträgt diese 2 %, 
für die o. a. Interaktion 4,7 %. 

Beauty-Fashion-Typ 

Es zeigt sich eine sehr starke Ähnlichkeit der Profi­
le der 18- bis 24-Jährigen aus den Studien von 
1996 und 2010. Es lassen sich einige wenige signi­
fikante Veränderungen identifizieren (Bild 42). 

Der Beauty-Fashion-Typ aus dem Jahr 2010 

•	 besitzt eine geringere Affinität zu Rockern, 
Heavy-Metal-Typen oder Hard-Rock-Fans und 
zu Hip-Hoppern oder Rappern, 

•	 interessiert sich weniger für leichte Unterhal­
tung (z. B. Filmkomödien, Liebesfilme) und 
Kultursendungen, Reportagen oder Nachrich­
ten, 

•	 geht deutlich häufiger aus (z. B. feiern, mit an­
deren losziehen), 

•	 interessiert sich stärker für das Auto und das 
Autofahren und 

•	 hat ein stärkeres Interesse daran, mit der Klei­
dung aufzufallen oder sich abzugrenzen, 

als der Beauty-Fashion-Typ aus dem Jahr 1996. 

Mit wenigen Ausnahmen liegen die meisten zentra­
len Lebensstilmerkmale des Beauty-Fashion-Typs 
aus 2010 auf dem Niveau dessen Vorgängers aus 
dem Jahr 1996. Zwar fällt das Interesse an leichter 
Filmunterhaltung nicht so stark aus wie in 1996, wie 
jedoch vorangegangene Analysen zeigen, gilt ein 
besonderes Interesse dieses Typs den Casting­
shows, Doku-Soaps oder Talkshows. 

Verändert hat sich deutlich der Anteil dieses Le­
bensstiltyps an der Gesamtgruppe. Dieser betrug 
1996 bei den 18- bis 24-Jährigen 22,8 %, im Jahr 
2010 erhöhte sich dieser Anteil auf 28,6 % (Tabelle 
43). Diese Veränderung spiegelt möglicherweise 
eine zunehmende Bedeutung von Attraktivität und 
Modebewusstsein als zentrales Mittel der Selbst­
darstellung oder Selbstinszenierung wider. Casting­
shows bieten mediale Vorbilder für diesen Trend. 
Die vorliegende Studie kann allerdings keine be­
lastbaren Aussagen über die Ursache dieses 
Trends machen. 

Eine einfaktorielle ANOVA mit Messwiederholung 
ergibt lediglich für die Interaktion zwischen dem Er­
hebungsjahr und dem Profil (p = .000) einen signi­
fikanten Effekt, nicht aber für das Erhebungsjahr als 
Haupteffekt (p = .961). Wiederum besteht kein pa­
ralleler Verlauf zwischen den beiden Profilen. Es 
wird insgesamt wenig Varianz aufgeklärt – für den 
Faktor „Erhebungsjahr“ beträgt diese 0 %, für die 
o. a. Interaktion 2,2 %. 

Profilvergleich mittels multidimensionaler 
Skalierung 

Bei der multidimensionalen Skalierung werden Ob­
jekte in einem Raum so angeordnet, dass die Ab­
stände zwischen ihnen möglichst genau die empi­
risch erhobene Ähnlichkeit bzw. Unähnlichkeit zwi­
schen ihnen abbildet. Die Objekte in diesem Fall 
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Bild 42: „Beauty-Fashion-Typ” der 18- bis 24-Jährigen aus den Studien von 1996 und 2010. Zwei gegenüberliegende Punkte zei­
gen einen signifikanten Unterschied (p < .05) zwischen den Gruppen an. Ein hoher z-Wert bedeutet eine starke und ein 
niedriger z-Wert eine schwache Ausprägung eines Merkmals 

sind die Lebensstilgruppen von 1996 und 2010. Sie 
bilden in einer Datenmatrix den Variablensatz. Als 
Fälle fungieren die 17 Lebensstilfaktoren. Berech­
nungsgrundlage sind die z-Werte der Lebensstilfak­
toren, die für jede Lebensstilgruppe vorliegen 
(siehe Anhang 8). Ein Stress-Wert von .057 bei 
einem RSQ von .969 belegt eine gute Anpassung 
der Distanzen in einem dreidimensionalen Raum 
an die empirisch ermittelten Unähnlichkeiten zwi­
schen den Lebensstilgruppen. Aus Gründen einer 
besseren Übersicht wird in Bild 43 die zweidimen­
sionale Berechnungsvariante dargestellt, deren 
Stress-Wert von .182 bei einem RSQ von .82 deut­

lich schlechter ausfällt als eine dreidimensionale 
Lösung. Für eine Veranschaulichung der Ergebnis­
se jedoch lässt sich diese Berechnungsvariante 
heranziehen. 

Wie aus Bild 43 hervorgeht, liegen die namensglei­
chen Lebensstilgruppen sehr nahe beieinander und 
bringen somit eine stark ausgeprägte Ähnlichkeit 
zwischen ihnen zum Ausdruck. Dagegen liegen die 
Lebensstilgruppen mit ungleichen Namen relativ 
weit auseinander. Das trifft auch auf den häuslichen 
Typ und den Beauty-Fashion-Typ zu. Die zweidi­
mensionale Darstellung verbirgt die dritte Dimen­
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sion, durch die eine deutliche Trennung dieser bei­
den Lebensstilgruppen entsteht. 

Bild 43: Ergebnis einer multidimensionalen Skalierung: 

Darstellung einer zweidimensionalen Lösung
 

Profilvergleich nach CATTELL (1949) 

Der Ähnlichkeitskoeffizient rP von CATTELL (1949) 
hat gegenüber der Produkt-Moment-Korrelation 
den Vorteil, dass bei einem Vergleich zweier Profile 
ihr jeweiliges Niveau berücksichtigt wird. Eine hohe 
Korrelation verbirgt möglicherweise den Umstand, 
dass ein Profil A wesentlich höhere Werte aufweist 
als ein Profil B. Der rP-Koeffizient von CATTELL 
wird in dieser Studie aus den z-Werten für die Le­
bensstilfaktoren berechnet (siehe Anhang 8), kann 
Werte zwischen 0 und 1 annehmen und wird wie 
ein Korrelationskoeffizient interpretiert. Angewen­
det wurde folgende Formel: 

2 · X20.50(FG) - D2 

rp = 
2 · X20.50(FG) + D2 

X2 0.50 (FG) ist der Chi-Quadrat-Wert für ein p = .50 
bei gegebener Anzahl von Freiheitsgraden (FG), 
die in diesem Fall der Anzahl der Lebensstilfaktoren 
entspricht, also 17. Der Chi-Quadrat-Wert beträgt 
demnach in allen Berechnungen 16,34. D steht für 
das Distanzmaß von OSGOOD und SUCI (1952). 
Bei D2 wurden die Differenzen zwischen den 17 
z-Werten zweier verglichener Profile quadriert und 
anschließend aufsummiert. 

rP-Koeffizient 

Pearson-Korrelation 

KI 

'96 

KK 

'96 

HÄ 

'96 

AC 

'96 

BE 

'96 

KI 

'10 

KK 

'10 

HÄ 

'10 

AC 

'10 

BE 

'10 

Kicksuchender Typ (KI) 

1996 
1 

.66 

.39 

.40 

-.65 

.65 

-.25 

.53 

-.67 

Kulturinteressierter, kr.Typ (KK) 

1996 
1 

.62 

-.56 

.45 

-.81 

.63 

-.29 

Häuslicher Typ (HÄ) 

1996 
1 

.64 

.54 

.73 

.07 

Action Typ (AC) 

1996 
1 

.66 

-.18 

Beauty-Fashion-Typ (BE) 

1996 
1 

Kicksuchender Typ (KI) 

2010 

.88 

.89 

.54 

.17 

.36 

-.41 

.50 

-.20 

.41 

-.54 
1 

.45 

-.32 

.46 

-.01 

.52 

-.04 

.42 

-.54 

Kulturinteressierter, kr.Typ (KK) 

2010 

.62 

-.22 

.84 

.65 

.59 

-.19 

.49 

-.71 

.78 

.29 
1 

.62 

-.41 

.53 

-.60 

.72 

.02 

Häuslicher Typ (HÄ) 

2010 

.52 

-.07 

.68 

-.41 

.95 

.53 

.69 

.64 

.73 

-.39 
1 

.68 

.23 

.75 

-.27 

Action Typ (AC) 

2010 

.67 

.06 

.72 

-.59 

.60 

-.06 

.85 

.58 

.72 

.07 
1 

.66 

.36 

Beauty-Fashion-Typ (BE) 

2010 

.56 

-.55 

.61 

-.47 

.74 

.09 

.74 

.15 

.94 

.77 
1 

Tab. 43: Vergleich der Lebensstilprofile mittels rP-Koeffizienten (CATTELL, 1949) und Pearson-Korrelationen zwischen den beiden 
Erhebungsjahren 1996 und 2010 und jeweils innerhalb eines Erhebungsjahres 
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Altersgruppe 
Kick-

suchender 
Typ 

Kultur-
interessierter, 

krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto-
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty-Fashion-
Typ 

Studie 2010 

18–24 11,4 10,2 17,6 13 19,6 28,2 

25–34 13,6 25,5 26,2 8,2 12,2 14,3 

17–37 12,3 22,4 22,7 9,4 14,2 18,9 

31–37 13,1 38,3 29 4,5 6,7 8,4 

Studie 1996 

18–24 19,2 18,4 21,3 / 18,2 22,8 

25–34 15 26,6 23,4 / 15,5 19,5 

18–34 16,6 23,8 23 / 15,9 20,8 

(mit Pkw-Führerscheinbesitz)(mit Pkw-Führerscheinbesitz)Tab. 44: Verteilung der Lebensstilgruppen (mit Pkw-Führerscheinbesitzt) in verschiedenen Altersgruppen zu den zwei Erhebungs-
jahren 1996 und 2010. Angegeben werden Reihenprozente. Die graue Schattierung bedeutet Zugehörigkeit zur gleichen 
Geburtskohorte 
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Eingesetzt in diese Formel ergeben sich hohe bis 
sehr hohe Ähnlichkeitskoeffizienten für namens-
gleiche Lebensstilgruppen aus den Jahren 1996 
und 2010. Für den kicksuchenden Typ beträgt die-
ser .88, für den kulturinteressierten, kritischen Typ 
.84, für den häuslichen Typ .95, für den Action-Typ 
.85 und für den Beauty-Fashion-Typ .94. Die Ähn-
lichkeitskoeffizienten zwischen den nicht-namens-
gleichen Lebensstilgruppen der beiden unter-
schiedlichen Studien fallen zum Teil recht hoch 
aus. Dies liegt am starken Gewicht des jeweiligen 
Profilniveaus in der o. a. Formel. So zeigt sich zum 
Beispiel ein rP-Koeffizient von .69 für die Ähnlich-
keit zwischen dem Action-Typ von 1996 und dem 
häuslichen Typ von 2010. Wie aus Tabelle 43 
jedoch hervorgeht, beträgt die Pearson-Korrelation 
zwischen den beiden Profilen -.59. Das heißt, zwei 
relativ unterschiedliche Profilformen liegen auf 
einem zum Teil ähnlichen Profilniveau. Es ist daher 
wichtig, bei der Bewertung der Ähnlichkeit der Pro-
file sowohl den rP-Koeffizient als auch die Korrela-
tion zu berücksichtigen. Danach ergibt sich für na-
mensgleiche Lebensstilgruppen eine starke Ähn-
lichkeit. Für nicht-namensgleiche Lebensstilgrup-
pen besteht in der Regel keine große Ähnlichkeit. 
Eine Ausnahme lässt sich allerdings identifizieren. 
Es besteht eine gewisse Ähnlichkeit zwischen dem 
häuslichen Typ von 1996 und dem Action-Typ von 
2010. Wie Tabelle 43 ebenfalls zeigt, besteht diese 
Ähnlichkeit auch innerhalb eines Erhebungsjahres. 
Allerdings fällt die entsprechende Korrelation in 
2010 deutlich niedriger aus als in 1996 (.23 vs. 
.54). 

Die Anteile der Lebensstilgruppen in unter-
schiedlichen Altersgruppen 

Wie Tabelle 44 zeigt, treten in der Gruppe der Älte-
ren (älter als 24 Jahre) deutliche Veränderungen in 
der Höhe der Anteile der Lebensstilgruppen auf. In 
der Studie von 2010 verringern sich die prozentua-
len Anteile von Action-Typ, Beauty-Fashion-Typ 
und autozentriertem Typ an der Gesamtgruppe 
zum Teil erheblich. Dagegen nehmen die Anteile 
des kulturinteressierten, kritischen Typs sowie des 
häuslichen Typs zu. 

Diese Veränderungen zeigen sich ebenfalls bei 
einem Vergleich der 18- bis 24-Jährigen aus dem 
Jahr 1996 mit den 31- bis 37-Jährigen aus 2010 
(gleiche Geburtskohorte), zuzüglich einer Verringe-
rung des prozentualen Anteils des kicksuchenden 
Typs. Die Unterschiede zwischen den 18- bis 24-
Jährigen aus 1996 und den 31- bis 37-Jährigen aus 
2010 fallen – zumindest tendenziell – geringer aus 
als die zwischen den 18- bis 24-Jährigen und 31-
bis 37- Jährigen aus 2010. 

Die Frage, warum die Veränderungen zwischen 
den 18- bis 24-Jährigen und 31- bis 37- Jährigen 
aus 2010 auftreten, kann auf Basis der vorliegen-
den Daten nicht hinreichend erklärt werden. Mögli-
cherweise sind Veränderungen des Temperaments 
in einem gewissen Maße dafür mitverantwortlich. 
So lassen sich mittels ANOVA (mit den beiden Fak-
toren „Altersgruppe“ und „Geschlecht“) im Hinblick 
auf die Beeinträchtigung der Impulskontrolle, das 
Auftreten emotionaler Reaktionen und die Proble-
me bei der Aufmerksamkeitssteuerung signifikant 
geringere Ausprägungen für die 31- bis 37-Jährigen 
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als für die 17-Jährigen, die 18- bis 20-Jährigen, die 
21- bis 24-Jährigen und die 25- bis 30-Jährigen be­
legen (p < .05 nach Bonferroni-Korrektur). Die an­
deren Altersgruppen unterscheiden sich nicht signi­
fikant voneinander. 

Mit zunehmendem Alter verändern sich auch Inter­
essen und Freizeitaktivitäten. So erhält zum Bei­
spiel das Interesse an Nachrichten, Reportagen 
oder Dokumentationen und ruhigeren Aktivitäten 
wie Lesen, ins Café gehen, Ausstellungen besu­
chen häufig jeweils ein stärkeres Gewicht. Treten 
viele dieser Veränderungen auf, kann es auch zu 
einem Wechsel des Lebensstiltyps kommen. Die 
Annahme, dass sich solche Veränderungen auch 
bei Personen mittlerer oder geringer Schulbildung 
einstellen, könnte zum Teil erklären, warum der pro­
zentuale Anteil höher Gebildeter beim kulturinteres­
sierten, kritischen Typ in der Gruppe der 25- bis 37­
Jährigen gegenüber den 17- bis 24-Jährigen um 
26 % abnimmt. 

Die Entwicklung des Haushaltsnetto­
einkommens in den Lebensstilgruppen 

Das Haushaltsnettoeinkommen der 18- bis 24-Jäh­
rigen ist von 1996-2010 für alle Lebensstilgruppen 
deutlich angestiegen. In der Studie von 1996 lag 
der Anteil der Befragten, die ein Haushaltsnettoein­
kommen von „3.000 Euro und mehr“ (entspricht 

Bild 44: Haushaltsnettoeinkommen (3.000 € und mehr) für ver­
schiedene Lebensstilgruppen der 18- bis 24-Jährigen 
(1996 und 2010) 

„6.000 DM und mehr“) angegeben haben, bei 
15,1 %. In der Studie von 2010 lag dieser Anteil bei 
28,4 %. Das bedeutet eine Steigerung um 13,3 %. 
Werden zum Vergleich die Zahlen des Statistischen 
Bundesamt herangezogen, so hatten 1996 insge­
samt 17,8 % der Bevölkerung ein Haushaltsnetto­
einkommen von 5.000 DM und mehr (entspricht 
etwa 2.500 € und mehr). In 2009 betrug der Anteil 
der Bevölkerung mit einem Haushaltsnettoeinkom­
men von 2.600 Euro und mehr 27 %. Das bedeutet 
eine Steigerung um 9,2 % (Statistisches Bundes­
amt, 1997, 2010 f.). 

Wie Bild 44 zeigt, trifft eine Steigerung des Haus­
haltsnettoeinkommens (Einkommensklasse „3.000 
Euro und mehr“) insbesondere für den Action-Typ 
(um 20,5 %), den Beauty-Fashion-Typ (um 16 %) 
und den kulturinteressierten, kritischen Typ zu 
(15,9 %) zu. Eine Tabelle zum Haushaltsnettoein­
kommen mit insgesamt vier Einkommensklassen 
für alle Lebensstilgruppen der 18- bis 24-Jährigen 
(1996 und 2010) befindet sich im Anhang 7. 

4.5.5.2 Vergleiche im Hinblick auf verkehrs­
sicherheitsrelevante Merkmale 

Die nachfolgenden Querschnittsvergleiche zwi­
schen den Erhebungen von 1996 und 2010 bezie­
hen sich auf einige ausgewählte verkehrssicher­
heitsrelevante Merkmale. Hierzu gehören: 

•	 die Einstellung zur Geschwindigkeit, 

•	 das Fahren unter Alkoholeinfluss, 

•	 die Häufigkeit des Alkoholkonsums, 

•	 der Konsum von Haschisch/Marihuana, 

•	 die Fahrerfahrung, 

•	 der Besitz des Motorradführerscheins und 

•	 die Unfallbeteiligung. 

Für den Vergleich zwischen den beiden Studien 
werden folgende drei Altersgruppen berücksichtigt: 

•	 die 18- bis 24-Jährigen aus der Studie von 1996, 

•	 die 18- bis 24-Jährigen aus der Studie von 2010 
und 

•	 die 31- bis 37-Jährigen aus der Studie von 2010. 

Die erst- und letztgenannte Gruppe gehört der 
gleichen Geburtskohorte an. Für Vergleiche inner­
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halb einer Studie werden folgende Altersgruppen 
gewählt: 

•	 die 17-Jährigen aus der Studie 2010, 

•	 die 18- bis 24-Jährigen in beiden Studien, 

•	 die 25- bis 30-Jährigen in beiden Studien, 

•	 sie 31- bis 34-Jährigen in beiden Studien und 

•	 die 31- bis 37-Jährigen aus der Studie von 2010. 

Die Einstellung zur Geschwindigkeit verschie­
dener Altersgruppen 

Zur Analyse von Altersgruppenunterschieden wur­
den Analysen innerhalb jeder der beiden Studien 
(1996 und 2010) sowie Analysen zwischen den bei­
den Studien durchgeführt. Für die Analysen inner­
halb der beiden Studien wurden jeweils einfakto­
rielle ANOVAS durchgeführt. Die in der Ergebnis­
darstellung dieser Analysen berichteten signifikan­
ten Unterschiede sind signifikant nach Bonferroni-
Korrektur. Für den Vergleich zwischen den beiden 
Studien wurden jeweils t-Tests durchgeführt und Ef­
fektstärken (COHEN's d) berechnet. Die Ergebnis­
se sind in Bild 45 dargestellt. Sie lauten im Einzel­
nen wie folgt: 

•	 Studie 1996: Die Einstellungswerte für die 18­
bis 24-Jährigen unterscheiden sich signifikant 
von denen der 25- bis 30-Jährigen (p = .038). 

Bild 45: Einstellung zur Geschwindigkeit für verschiedene 
Altersgruppen in zwei unterschiedlichen Studien (1996 
und 2010). Je höher der Mittelwert, desto positiver die 
Einstellung zur Geschwindigkeit. Dunkelblau umrahm­
te Balken zeigen die gleiche Geburtskohorte an 

Signifikante Unterschiede bestehen außerdem 
zwischen den 18- bis 24-Jährigen und den 31­
bis 34-Jährigen (p = .000) sowie zwischen den 
25- bis 30-Jährigen und den 31- bis 34-Jährigen 
(p = .004). 

•	 Studie 2010: Die Einstellungswerte für die 18­
bis 24-Jährigen und 25- bis 30-Jährigen sind 
gleich hoch (p = 1.00). Signifikante Unterschie­
de bestehen zwischen den 18- bis 24-Jährigen 
und den 31- bis 34-Jährigen (p = .032), den 18­
bis 24-Jährigen und den 35- bis 37-Jährigen 
(p = .000), den 25- bis 30-Jährigen und den 31­
bis 34-Jährigen (p = .038) und den 25- bis 30­
Jährigen und den 35- bis 37-Jährigen (p = .000). 
Die 31- bis 34-Jährigen unterscheiden sich nicht 
signifikant von den 35- bis 37-Jährigen, und die 
17-Jährigen unterscheiden sich von keiner an­
deren Altersgruppe signifikant. 

•	 Im Unterschied zur Studie von 1996 sind in der 
Studie von 2010 die Einstellungswerte der 18­
bis 24-Jährigen und die der 25- bis 30-Jährigen 
gleich hoch. Diese Veränderung zeigt an, dass 
eine sehr befürwortende Einstellung zum Fah­
ren mit höherer Geschwindigkeit nicht mehr al­
leine für die 18- bis 24-Jährigen typisch ist. 

•	 Im Vergleich zur Studie von 1996 sind die Ein­
stellungswerte der Studie von 2010 in allen Al­
tersgruppen signifikant höher (jeweils p < .05). 
Diese Unterschiede sind jedoch schwach aus­
geprägt. Die Effektstärke für den Vergleich bei­
der Gruppen der 18- bis 24-Jährigen liegt bei 
0,11, die der beiden Gruppen der 25- bis 30­
Jährigen bei 0,24 und die der beiden Gruppen 
der 31- bis 34-Jährigen bei 0,16. Nach der Kon­
vention von COHEN (1988) liegt ein schwacher 
Effekt bei 0,20 vor. 

•	 Die 18- bis 24-Jährigen der Studie aus 1996 
sind heute 31 bis 37 Jahre alt. Beide Gruppen 
entstammen einer Geburtskohorte. Ein Quer­
schnittsvergleich der damaligen 18- bis 24-Jäh­
rigen mit den heutigen 31- bis 37-Jährigen 
(Studie aus 2010) zeigt signifikant geringe­
re Einstellungswerte für die ältere Gruppe (p 
< .005). 

•	 Insgesamt ist in der Studie von 2010 im Ver­
gleich zur Studie von 1996 eine positiver wer­
dende Einstellung zur Geschwindigkeit feststell­
bar. Mögliche Gründe dafür werden in Kapitel 6 
diskutiert. 



148 

Die Einstellung zur Geschwindigkeit 
verschiedener Lebensstilgruppen 

Zur Analyse von Unterschieden zwischen den Le­
bensstilgruppen innerhalb jeder der beiden Studien 
(1996 und 2010) wurden wiederum jeweils einfak­
torielle ANOVAs durchgeführt. Altersgruppen blie­
ben bei diesen Analysen unberücksichtigt. Die be­
richteten signifikanten Unterschiede sind signifikant 
nach Bonferroni-Korrektur. Für den Vergleich der 
Einstellung zur Geschwindigkeit zwischen den bei­
den Studien wurden jeweils t-Tests und Effektstär­
ken durchgeführt. Die Ergebnisse lauten wie folgt 
(siehe Bild 46): 

•	 Studie 1996: Die Einstellungswerte für die 
Lebensstilgruppen unterscheiden sich zum 
größten Teil signifikant voneinander (jeweils mit 
p = .000). Ausgenommen davon sind jeweils der 
Unterschied zwischen dem häuslichen Typ und 
dem kicksuchenden Typ, dem häuslichen Typ 
und dem Fashion-Typ sowie dem kicksuchen­
den Typ und dem Fashion-Typ (jeweils mit p 
> .05). Den deutlich höchsten Einstellungswert 
hat der Action-Typ. 

•	 Studie 2010: Die Einstellungswerte für die Le­
bensstilgruppen unterscheiden sich ebenfalls 
zum größten Teil signifikant voneinander (je­
weils mit p < .003). Ausgenommen davon sind 

Bild 46: Einstellung zur Geschwindigkeit für verschiedene Le­
bensstilgruppen in zwei unterschiedlichen Studien 
(1996 und 2010). Mit einem roten Punkt sind aus­
schließlich signifikante Unterschiede zwischen glei­
chen Lebensstilgruppen aus verschiedenen Studien 
markiert. Je höher der Mittelwert, desto positiver die 
Einstellung zur Geschwindigkeit 

jeweils der Unterschied zwischen dem häusli­
chen Typ und dem kicksuchenden Typ, dem 
kicksuchenden Typ und dem Action-Typ sowie 
dem kulturinteressierten, kritischen Typ und 
dem Fashion-Typ (jeweils mit p > .05). Den mit 
Abstand höchsten Einstellungswert hat der au­
tozentrierte Typ. 

• Vergleich der beiden Studien: Wie aus Bild 46 
hervorgeht, ist die Einstellung zur Geschwindig­
keit beim kicksuchenden Typ und beim kulturin­
teressierten, kritischen Typ in 2010 stärker aus­
geprägt als in 1996 (mit jeweils p < .05 und den 
Effektstärken von 0,21 und 0,23). Beim Beauty­
Fashion-Typ verhält es sich umgekehrt (p < .05 
und eine Effektstärke von 0,17). In allen drei Fäl­
len handelt es sich nach der Konvention von 
COHEN (1988) um schwache Effekte. Insge­
samt zeigt ein Vergleich der beiden Studien die 
gleiche Reihenfolge der Lebensstilgruppen in 
der Ausprägung der Einstellung zur Geschwin­
digkeit. 

Werden die Einstellungsmittelwerte getrennt für 
verschiedene Altersgruppen berechnet, verschwin­
den die in Bild 46 dargestellten signifikanten Effek­
te beim kicksuchenden Typ und beim Beauty-Fa­
shion-Typ. Die Einstellung zur Geschwindigkeit er­
weist sich als ausgesprochen stabil über den Zeit­
raum von 13 Jahren (Bild 47): (1) In keiner Lebens-

Bild 47: Einstellung zur Geschwindigkeit für verschiedene Le­
bensstilgruppen zweier Altersgruppen. Die 18- bis 24­
Jährigen aus 1996 und die 31- bis 37-Jährigen aus 
2010 entstammen der gleichen Geburtskohorte. Je 
höher der Mittelwert, desto positiver die Einstellung 
zur Geschwindigkeit 
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stilgruppe besteht ein signifikanter Unterschied zwi­
schen den 18- bis 24-Jährigen aus 1996 und den 
18- bis 24-Jährigen aus 2010. (2) Das Gleiche gilt 
für die beiden Altersgruppen (18- bis 24-Jährige 
und 31- bis 37-Jährige), die der gleichen Geburts­
kohorte angehören. (3) Der einzige signifikante Un­
terschied besteht in der Gruppe des kritischen Typs 
zwischen den 18- bis 24-Jährigen aus 1996 und 
den 31- bis 37-Jährigen aus 2010. Dieser fällt je­
doch schwach aus (Effektstärke = 0,30). Ohne eine 
Interpretation vorwegzunehmen, es deutet sich an, 
dass die hohe Stabilität der Einstellung zur Ge­
schwindigkeit mit eine Erklärung dafür sein könnte, 
warum das Fahren mit hoher oder nicht angepass­
ter Geschwindigkeit auch in 2010 noch immer die 
Unfallursache Nr. 1 ist. 

Fahren unter Alkoholeinfluss 

Der Prozentsatz derjenigen Befragten, bei denen 
Fahren unter Alkoholeinfluss bereits vorgekommen 
ist, fällt für die Lebensstilgruppen von 2010 – mit 
einer Ausnahme – deutlich niedriger aus als für die 
Lebensstilgruppen von 1996. Insbesondere beim 
Beauty-Fashion-Typ ist seit 1996 ein erheblicher 
Rückgang dieses Verstoßes erkennbar. Der insge­
samt höchste prozentuale Anteil von Autofahrern, 
die bereits unter Alkoholeinfluss gefahren sind, wird 
für den autozentrierten Typ aus dem Jahr 2010 aus­
gewiesen. Dieser liegt knapp über dem des kick­
suchenden Typs aus dem Jahr 1996 (Bild 48). 

Bild 48: Fahren unter Alkoholeinfluss (Lebenszeitprävalenz) 
für verschiedene Lebensstilgruppen in zwei unter­
schiedlichen Studien (1996 und 2010) 

Wie bereits in Kapitel 4.5.4.6 (Tabelle 33) aufge­
führt wurde, kommt das Fahren unter Alkoholein­
fluss (Lebenszeitprävalenz) bei den 18- bis 24-Jäh­
rigen der Studie von 2010 weniger oft vor als bei 
Personen ab 25 Jahren. Ein solcher Unterschied 
besteht zwar auch für die entsprechenden Alters­
gruppen der Studie von 1996, jedoch nicht so deut­
lich wie in 2010 (siehe Tabelle 45). 

Aus der Tabelle 45 sind folgende weitere Ergebnis­
se abzulesen: 

•	 Bei den heutigen 18- bis 24-Jährigen kommt das 
Fahren unter Alkoholeinfluss (Lebenszeitpräva­
lenz) weniger häufig vor als bei den 18- bis 24­
Jährigen im Jahr 1996 (27 % vs. 52 %). Das trifft 
insbesondere für den kicksuchenden Typ und 
für den Beauty-Fashion-Typ zu. 

•	 Der Vergleich der beiden älteren Altersgruppen 
(25 Jahre und älter) von 1996 und 2010 fällt je 
nach Lebensstilgruppe unterschiedlich aus. Ins­
besondere beim Action-Typ aus 2010 kommt 
das Fahren unter Alkoholeinfluss mit 61 % häu­
figer vor als beim Action-Typ aus 1996 (49 %). 
Dagegen kommt in dieser Altersgruppe das 
Fahren unter Alkoholeinfluss beim Beauty­
Fashion-Typ aus 2010 mit 28 % weniger häufig 
vor als beim Beauty-Fashion-Typ aus 1996 
(36 %). Insgesamt kommt das Fahren unter 
Alkoholeinfluss in beiden älteren Altersgruppen 
annähernd gleich häufig vor (48,4 % vs. 
46,8 %). 

• Vergleich der 18- bis 24-Jährigen aus 1996 mit 
den 31- bis 37-Jährigen aus 2010 (gleiche Ge­
burtskohorte): Dass mit zunehmendem Alter die 
Wahrscheinlichkeit wächst, mindestens einmal 
alkoholisiert Auto zu fahren, war zu erwarten. 
Auffällig sind jedoch die Unterschiede der Zu­
nahme zwischen den Lebensstilgruppen. Die 
höchste Zunahme zeigt sich beim Action-Typ 
(20,4 %) und beim kicksuchenden Typ (20,2 %). 
Es folgen der häusliche Typ mit 13,5 %, der kul­
turinteressierte, kritische Typ mit 10,3 % und der 
Beauty-Fashion-Typ mit 2,5 %. Das heißt, dass 
der Zusammenhang zwischen Fahren unter Al­
koholeinfluss und dem Lebensstil auch bei den 
31- bis 37-Jährigen aus 2010 bestehen bleibt 
(Chi2 = 30; p = .000; Cramer-V = .27). Bei den 
31- bis 37-Jährigen aus 2010 bleibt auch die 
Reihenfolge der Häufigkeit des Fahrens unter 
Alkoholeinfluss weitgehend erhalten. Lediglich 
der kulturinteressierte, kritische Typ und der 
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Altersgruppe 
Kick­

suchender 
Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty­
Fashion-Typ 

Gesamt­
gruppe 

Studie 2010 

18–24 27,1 21,4 28,1 42,3 37,3 18,5 28,3 

25 und älter 63,1 40,2 47 77,2 60,8 28,1 48,4 

31–37 72,4 39,6 50,8 75 65,5 34,3 50,2 

Studie 1996 

18–24 52,2 29,3 37,3 / 45,1 31,8 39,9 

25 und älter 56,9 49,4 44,8 / 49,4 36,1 46,8 

Legende: 

Der Zusammenhang zwischen dem Fahren unter Alkoholeinfluss und Lebensstilgruppe ist für alle Altersgruppen, die in 
Tabelle 45 aufgeführt sind, signifikant: 

Für 2010: Für 1996: 

- 18- bis 24-Jährige: Chi2 = 20; p = .001; Cramer-V = .189 - 18- bis 24-Jährige: Chi2 = 33; p = .007; Cramer-V = .102 

- 25 und älter: Chi2 = 51; p = .000; Cramer-V = .264 - 25 und älter: Chi2 = 53; p = .000; Cramer-V = .088 

- 31- bis 37-Jährige: Chi2 = 30; p = .000; Cramer-V = .27 

Tab. 45: Autofahren unter Alkoholeinfluss: Angegeben ist der prozentuale Anteil in jeder Lebensstilgruppe für verschiedene Alters­
gruppen der beiden Studien von 1996 und 2010 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Autozentrierter 
Typ 

Action-Typ 
Beauty­

Fashion-Typ 

1996 2010 1996 2010 1996 2010 1996 2010 1996 2010 1996 2010 

18–24-Jährige 

Selten/nie 17 18,4 22,8 34,2 20,1 31,7 / 17,6 14,8 13,6 28,9 34,8 

Etwa 1mal im Monat 6,3 / 13 / 13,8 / / / 6,8 / 8,6 / 

Etwa 2–3mal im Monat 12,5 20,4 23,9 17,8 16,4 19 / 12,9 22,8 21 22,8 24,9 

Einmal pro Woche 29,5 22,3 20,7 26 24,5 22,2 / 31,8 24,1 28,5 23,4 27,1 

Mehrmals pro Woche 30,7 31,1 18,5 19,2 24,5 23 / 29,4 29 31,5 14,7 12,7 

Täglich 4 7,8 1,1 2,7 0,6 4 / 8,2 2,5 5,6 1,5 0,5 

25 Jahre und älter 

Selten/nie 7 14,9 19,3 30 20,1 34,2 / 13,1 18,9 18,3 20,7 35,8 

Etwa 1mal im Monat 3,7 / 8,9 / 9,2 / / / 9,2 / 8.8 / 

Etwa 2–3mal im Monat 12,8 22,3 18,9 14,7 14,5 15,9 / 8,2 18,9 11,8 19,2 25,8 

Einmal pro Woche 26,7 19 24,6 25,3 23 15,4 / 19,7 23,1 28 25,3 25 

Mehrmals pro Woche 44 28,1 23,8 23,8 27,1 23,2 / 37,7 26,9 37,6 23,5 12,5 

Täglich 5,8 15,7 4,5 6,2 6,1 11,4 / 21,3 2,9 4,3 2,4 0,8 

31–37-Jährige 

Selten/nie / 19,4 / 29,1 / 36,6 / 17,4 / 21,9 / 39,5 

Etwa 1mal im Monat / / / / / / / / / / / / 

Etwa 2–3mal im Monat / 19,4 / 13,2 / 14,5 / 4,3 / 9,4 / 23,3 

Einmal pro Woche / 16,4 / 26,9 / 16,6 / 17,4 / 28,1 / 16,8 

Mehrmals pro Woche / 29,9 / 23,6 / 23,4 / 34,8 / 34,4 / 18,6 

Täglich / 14,9 / 7,1 / 9 / 26,1 / 6,3 / 0 

Tab. 46: Häufigkeit des Alkoholkonsums in jeder Lebensstilgruppe, angegeben für zwei Altersgruppen der beiden Studien von 1996 
und 2010 (Angaben in Prozent). Zu beachten ist, dass es in 1996 „täglich“ hieß und in 2010 „täglich, fast immer“. Grau­
schattierte Felder gehören der gleichen Geburtskohorte an 
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Beauty-Fashion-Typ tauschen die Plätze. Es be­
steht eine auffällige Stabilität des Problems in­
nerhalb einer Geburtskohorte. 

Alkoholkonsum (Häufigkeit) 

Wie die vorangegangene Analyse zeigt, kommt das 
Fahren unter Alkoholeinfluss bei den heutigen 18­
bis 24-Jährigen weniger häufig vor als bei den 
18- bis 24-Jährigen im Jahr 1996, insbesondere 
beim kicksuchenden Typ und beim Beauty­
Fashion-Typ. Möglicherweise hängt dies auch 
damit zusammen, dass weniger häufig Alkohol in 
dieser Altersgruppe konsumiert wird. Wie aus Ta­
belle 46 hervorgeht, sprechen die Prozentzahlen 
eher gegen diese Annahme. Kein oder seltener 
Konsum von Alkohol hat – bis auf den Action-Typ – 
in allen Lebensstilgruppen zugenommen. Zwar ist 
der einmalige Konsum pro Woche beim kicksu­
chenden Typ deutlich gesunken, während er beim 
kulturinteressierten, kritischen Typ, beim Action-Typ 
und beim Fashion-Typ gestiegen ist, bei mehrmali­
gen und beim täglichen Konsum von Alkohol in der 
Woche ist insgesamt – bis auf den Beauty-Fashion-
Typ – eine Zunahme zu verzeichnen. Beim Beauty­
Fashion-Typ liegt in diesen beiden Häufigkeitsklas­
sen ein Rückgang vor. 

Haschisch/Marihuana-Konsum 

Sowohl in 1996 als auch in 2010 zeigten sich statis­
tisch bedeutsame Zusammenhänge zwischen dem 
Haschischkonsum und der Zugehörigkeit zu einer 
Lebensstilgruppe bei den 18- bis 24-Jährigen 
(für 1996: Chi2 = 101; p = .000; Cramer-V = .357/ 
für 2010: Chi2 = 64; p = .000; Cramer-V = .203). 

Und sowohl in 1996 als auch in 2010 lag der höchs­
te Haschischkonsum (mehrmals genommen) mit je­
weils 32 % beim kicksuchenden Typ (Bild 49, Ta­
belle 47). Gegenüber 1996 zeigte sich beim Action-
Typ aus 2010 eine deutliche Zunahme des mehr­
maligen Konsums um 14,2 %, beim häuslichen Typ 
um 9 % und beim kulturinteressierten, kritischen 
Typ um 4,4 %. Beim Beauty-Fashion-Typ ist dage­
gen ein Rückgang um 4 % zu beobachten (Tabelle 
47). 

Beim Vergleich der zwei Altersgruppen der gleichen 
Geburtskohorte zeigten sich ebenfalls deutliche 
Veränderungen. Wie aus Tabelle 47 ebenfalls her­
vorgeht, kommt der mehrmalige Konsum von 
Haschisch/Marihuana in der Gruppe der 31- bis 

Bild 49: Mehrmaliger Haschischkonsum verschiedener Le­
bensstilgruppen in zwei Studien (1996 und 2010) 

Haschischkonsum 

Kick­
suchender 

Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Autozentrierter 
Typ 

Action-Typ 
Beauty­

Fashion-Typ 

1996 2010 1996 2010 1996 2010 1996 2010 1996 2010 1996 2010 

18–24-Jährige 

Nie 57,1 43,7 87,9 69,9 94 69,3 / 61,9 81,7 49,1 85,8 76,5 

Einmal 10,9 24,3 5,5 19,2 2,4 18,1 / 21,4 7,3 25,8 4,6 17,6 

Mehrmals 32 32 6,6 11 3,6 12,6 / 16,7 11 25,2 9,6 5,9 

31–37-Jährige 

Nie / 38,2 / 65,6 / 72,2 / 60,9 / 48,4 / 79,1 

Einmal / 26,5 / 19,4 / 20,3 / 17,4 / 41,9 / 11,6 

Mehrmals / 35,3 / 15 / 7 / 21,7 / 9,7 / 9,3 

Tab. 47: Häufigkeit des Haschischkonsums in jeder Lebensstilgruppe, angegeben für zwei Altersgruppen der beiden Studien von 
1996 und 2010 (Angaben in Prozent) 
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Altersgruppe 
Kick­

suchender 
Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 

Typ 
Action-Typ 

Beauty­
Fashion-Typ 

Studie 2010 

18–24 3,18l 3,65m 3,53n 3,54f 2,72fo 3,09p 

25 und älter 11,23a 13,04abcd 12,42e 10,78b 9,94ce 11,15d 

Studie 1996 

18–24 4,13l 4,67gm 4,07n / 3,81go 3,97p 

25 und älter 10,12j 11,36ijk 10,73h / 9,58hi 10,23 

Tab. 48: Durchschnittliche Fahrerfahrung (in Jahren) in jeder Lebensstilgruppe, angegeben für zwei Altersgruppen der beiden Stu­
dien von 1996 und 2010. Gleiche Buchstaben bedeuten einen signifikanten Unterschiede zwischen den entsprechenden 
Gruppen (p < 0,05) 

37-Jährigen aus 2010 beim kicksuchenden Typ, 
beim kulturinteressierten Typ und beim häuslichen 
Typ häufiger vor als in der Gruppe der 18- bis 24­
Jährigen aus 1996. Beim Action-Typ ist er leicht 
rückgängig, beim Beauty-Fashion-Typ befindet er 
sich etwa auf dem gleichen Niveau. 

Fahrerfahrung in Jahren 

Wie aus Tabelle 48 hervorgeht, haben die Lebens­
stilgruppen der 18- bis 24-Jährigen aus 1996 durch­
schnittlich mehr Fahrerfahrung (in Jahren gemes­
sen) als die Lebensstilgruppen der 18- bis 24-Jäh­
rigen aus 2010. Jede Lebensstilgruppe von 1996 
unterscheidet sich signifikant von der namensglei­
chen Lebensstilgruppe in 2010. Für die Lebensstil­
gruppen der Personen, die älter als 24 Jahre sind, 
bestehen diese Unterschiede nicht. 

Die Fahrerfahrung eines Jahres wurde in den Stu­
dien von 1996 und 2010 unterschiedlich erfasst. In 
1996 wurden die Befragten gebeten, frei eine Kilo­
meterzahl anzugeben. In 2010 entschieden sich die 
Befragten für eine der vorgegebenen Kilometer­
klassen. Es ist nicht auszuschließen, dass diese 
unterschiedliche Erfassung der Fahrleistungen zu 
systematischen Verzerrungen führt. Deshalb wer­
den diese Daten hier nicht berücksichtigt. Wie je­
doch in Kapitel 2.2.3 (Tabelle 1) erwähnt, ist auf 
Basis der MiD-Daten bekannt, dass zwischen 2002 
und 2008 die Fahrleistung der 18- bis 20-Jährigen 
um 25 % und die der 21- bis 24-Jährigen um etwa 
4 % gesunken sind. 

Motorradführerschein 

Für Motorradfahrer besteht das deutlich höchste 
fahrleistungsbezogene Getötetenrisiko aller Ver­
kehrsteilnehmergruppen im motorisierten Indivi-

Altersgruppen 
Besitz des Motorradführerscheins 

1996 2010 

18–24 14,9 12,3 

25 und älter 24,9 19,7 

Gesamtgruppe* 21,9 15,3 

* In der Studie 1996 reichte die Altersspanne von 
18-34 Jahre, in der Studie 2010 von 17- 37 Jahre 

Tab. 49: Besitz des Motorradführerscheins in 1996 und 2010 
(Angaben in Prozent) 

dualverkehr. Aus diesem Grund ist eine Betrach­
tung der Entwicklung des Motorradführerscheinbe­
sitzes wichtig. Der Anteil der Motorradführerschein­
besitzer ist zwischen 1996 und 2010 insgesamt um 
6,6 % gesunken. Der stärkste Rückgang erfolgte in 
der Gruppe der Personen, die 25 Jahre und älter 
sind. Ein Rückgang des Motorradführerscheinbesit­
zes in der Gruppe der 18- bis 24-Jährigen um 2,6 % 
fiel deutlich geringer aus (Tabelle 49). Daten über 
das Fahrverhalten und Fahrgewohnheiten von Mo­
torradfahrern liegen in diesen beiden Studien nicht 
vor. 

Unfallbeteiligung 

Bei der Frage nach der Unfallbeteiligung der Be­
fragten in der Studie von 2010 wurde ein Zeitraum 
von 3 Jahren festgelegt. Der entsprechende Zeit­
raum in der Studie von 1996 war dagegen auf ein 
Jahr begrenzt. Ein wesentlicher Grund für diese 
Modifikation in der Erfassung der Unfallbeteiligung 
war der enorme Rückgang der an einem Unfall mit 
Personenschaden beteiligten Pkw-Fahrer innerhalb 
der Gruppe der 18- bis 24-Jährigen zwischen den 
beiden Erhebungsjahren um mehr als 35 %. Im 
Falle einer Begrenzung des Zeitraumes auf 1 Jahr 
in der Studie von 2010 wäre mit einer wesentlich 
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geringeren Anzahl Unfallbeteiligter zu rechnen ge­
wesen, was sich ungünstig auf verschiedene statis­
tische Analysen ausgewirkt hätte. 

Aus diesem Grund wurde lediglich ein indirekter 
Vergleich der beiden Studien vorgenommen, der 
sich auf die deskriptive Gegenüberstellung der je­
weiligen Gefährdung der Lebensstilgruppen in den 
beiden Studien beschränkt. Für diesen Vergleich 
wurden in beiden Studien nur diejenigen Personen 
ausgewählt, die im Besitz einer Pkw-Fahrerlaubnis 
sind. Ausgeschlossen wurden diejenigen Befrag­
ten, die berechtigt sind, ein Motorrad oder ein 
Moped zu fahren. Grund für diese Eingrenzung ist 
die Ausgangslage in der Studie von 1996. Dort wur­
den lediglich die Unfälle erfasst, an denen die Be­
fragten als Autofahrer beteiligt waren. In der Studie 
von 2010 wurden auch die Unfälle berücksichtigt, 
an denen die Befragten als Motorrad- oder Moped­
fahrer beteiligt waren. 

In Tabelle 50 werden die Ränge und in Klammern 
der prozentuale Anteil der Unfallbeteiligten für die 
Lebensstilgruppen der 18- bis 24-Jährigen aus 
1996 und 2010 sowie der 31- bis 37-Jährigen aus 
2010 aufgeführt. Der autozentrierte Typ aus 2010 
wird dabei ausgeschlossen, da er in der Studie von 
1996 nicht identifiziert wurde. 

• Vergleich der 18- bis 24-Jährigen beider Erhe­
bungsjahre: Der kicksuchende Typ hat in 2010 
mit 14,3 % die geringste Unfallbeteiligung (5. 
Rang). In 1996 lag dieser Lebensstiltyp mit einer 
Unfallbeteiligung von 20,1 % auf dem 2. Rang 
und gehörte zu den eher Gefährdeten dieser 
Altersgruppe. 

• Vergleich der 18- bis 24-Jährigen beider Erhe­
bungsjahre: Eine umgekehrte Entwicklung zeigt 
sich beim kulturinteressierten, kritischen Typ 

und beim Beauty-Fashion-Typ. Dort hat sich das 
Unfallrisiko erhöht. Der kulturinteressierte, kriti­
sche Typ wechselte vom 5. Rang in 1996 auf 
den 3. Rang in 2010, und der Beauty-Fashion-
Typ wechselte vom 4. Rang 1996 auf den 
2. Rang in 2010. 

• Vergleich der 18- bis 24-Jährigen aus 1996 mit 
den 31- bis 37-Jährigen aus 2010: Die Verände­
rungen innerhalb einer Geburtskohorte gehen 
bis auf eine Ausnahme in die gleiche Richtung 
wie beim Vergleich der 18- bis 24-Jährigen bei­
der Erhebungen. Die Ausnahme betrifft den 
kicksuchenden Typ, der bei den 31- bis 
37-Jährigen 2010 den 2. Rang, bei den 18- bis 
24-Jährigen aus 2010 jedoch den 5. Rang ein­
nimmt. Das zeigt, dass sich die deutliche Ver­
besserung der Verkehrssicherheit des kicksu­
chenden Typs in 2010 ausschließlich auf die 
Gruppe der 18- bis 24-Jährigen bezieht. Der 
31- bis 37-jährige kicksuchende Typ befindet 
sich weiterhin auf einem höheren Gefährdungs­
niveau, das dem der 18- bis 24-Jährigen aus 
dem Jahr 1996 entspricht. 

• Vergleich der 18- bis 24-Jährigen aus 1996 mit 
den 31- bis 37-Jährigen aus 2010: Beim Beau­
ty-Fashion-Typ stellt sich die Veränderung an­
ders dar als beim kicksuchenden Typ. Die 
höhere Gefährdung des Beauty-Fashion-Typs 
aus dem Jahr 2010 betrifft sowohl die 18- bis 24­
Jährigen (Rang 2) als auch die 31- bis 37-Jähri­
gen (Rang 1). Allerdings liegen diese Verände­
rungen bei eher geringen 4 bzw. 5 Prozentpunk­
ten. Den 1. Rang innerhalb der Gruppe der 31­
bis 37-Jährigen teilt sich der Beauty-Fashion-
Typ mit dem Action-Typ, dessen Unfallbeteili­
gung in dieser Altersgruppe um sechs Prozent­
punkte niedriger lag als in der Altersgruppe der 
18- bis 24-Jährigen aus dem Jahr 1996. 

Altersgruppe 
Kick­

suchender 
Typ 

Kultur­
interessierter, 
krit. Typ 

Häuslicher 
Typ 

Auto­
zentrierter 
Typ* 

Action-Typ 
Beauty­

Fashion-Typ 

Studie 2010 

18–24 5 (14) 3 (20) 4 (18) (42) 1 (23) 2 (21) 

31–37 2 (15) 3 (13) 4 (12) (26) 1 (20) 1 (20) 

Studie 1996 

18–24 2 (21) 5 (14) 3 (20) / 1 (26) 4 (16) 

* Der autozentrierte Typ wurde bei der Angabe der Ränge nicht berücksichtigt, da dieser Lebensstiltyp in 1996 nicht als 
Lebensstiltyp identifiziert wurde 

Tab. 50: Ränge bei der Unfallbeteiligung 1996 und 2010 (Angaben in Prozent in Klammern). Ein hoher Rang entspricht einer hohen 
Unfallbeteiligung. Die graue Schattierung bedeutet Zugehörigkeit zur gleichen Kohorte 
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4.5.5.3	 Zusammenfassung: 
Querschnittsvergleich 

Zusammengefasst führten die Analysen zum Ver­
gleich der beiden Studien von 1996 und 2010 zu 
folgenden Ergebnissen: 

•	 Es besteht eine große Stabilität der Lebensstil­
gruppen über einen Zeitraum von 13 Jahren. 
Eine große Ähnlichkeit der Lebensstilgruppen 
beider Studien wird durch die Anwendung dreier 
unterschiedlicher Analysemethoden belegt – der 
ANOVA mit Messwiederholung, der multidimen­
sionalen Skalierung und der Berechnung des 
rP-Koeffizienten von CATTEL (1949) in Verbin­
dung mit einer Betrachtung der Korrelationen 
zwischen den Profilen. Andererseits hat sich in­
zwischen eine Reihe von Ausdifferenzierungen 
herausgebildet. Der auffälligste Unterschied 
zwischen den beiden Studien ist die Identifikati­
on des „autozentrierten Typs“ in 2010. Diese Dif­
ferenzierung ergibt sich, wenn anstatt einer 5­
Cluster-Lösung eine 6-Cluster-Lösung gewählt 
wird (Kapitel 4.5.4.3). Die im Anschluss an die 
Clusteranalyse durchgeführten Analysen zur 
Beschreibung der sechs Lebensstilgruppen der 
Studie von 2010 im Hinblick auf insbesondere 
verkehrssicherheitsrelevante Merkmale stützen 
die Notwendigkeit, den „autozentrierten Typ“ als 
eine Lebensstilgruppe zu identifizieren (Kapitel 
4.5.4.6). Trotz seiner Nähe zum Action-Typ be­
steht eine Reihe von Merkmalen, in denen er 
sich vom Action-Typ deutlich abgrenzt. 

•	 Abgesehen vom Action-Typ zeigen sich in der 
Gruppe der 18- bis 24-Jährigen auch beim kick­
suchenden Typ und beim kulturinteressierten, 
kritischen Typ stärkere Veränderungen. Bei bei­
den Lebensstiltypen sind in 2010 einige zentra­
le Merkmale noch stärker ausgeprägt als bei 
deren Vorgängern aus 1996, beim kicksuchen­
den Typ in noch stärkerem Maße als beim kul­
turinteressierten, kritischen Typ. Beim letztge­
nannten Typ sind in 2010 einige Merkmale hin­
zugekommen, die früher eher untypisch für die­
sen Lebensstiltyp waren, wie zum Beispiel das 
größere Interesse an leichter Unterhaltung oder 
Pop-Musik. In beiden Lebensstilgruppen ist ein 
deutlicher Rückgang in ihrem jeweiligen Anteil 
an der Gesamtgruppe festzustellen, beim kick­
suchenden Typ um 5,8 %, beim kulturinteres­
sierten, kritischen Typ sogar um 9 %. Ein Unter­
schied zwischen den beiden Lebensstiltypen be­
steht in der Gefährdung im Straßenverkehr. 

Während sich in 2010 beim kulturinteressierten, 
kritischen Typ eine deutliche Erhöhung des Un­
fallrisikos zeigt, ist beim kicksuchenden Typ ein 
deutlicher Rückgang dieses Risikos zu ver­
zeichnen. Der kicksuchende Typ hat in 2010 mit 
14,3 % die geringste Unfallbeteiligung aller Le­
bensstilgruppen. In 1996 gehörte dieser mit 
einer Unfallbeteiligung von 21 % noch zu den 
stärker gefährdeten 18- bis 24-Jährigen. Wie 
bereits an anderer Stelle erwähnt, scheint das 
Autofahren für den kicksuchenden Typ 2010 
nicht zu den zentralen Lebensbereichen zu ge­
hören, in denen er das Bedürfnis nach ab­
wechslungsreichen Sinneseindrücken befriedigt 
und den Kick sucht. 

•	 Die geringsten Veränderungen in der Ausprä­
gung der Lebensstilmerkmale sind beim häus­
lichen Typ und beim Beauty-Fashion-Typ er­
kennbar. Allerdings haben sich auch in diesen 
beiden Gruppen die jeweiligen Anteile in der Ge­
samtgruppe deutlich verändert. Beim häuslichen 
Typ ist dieser um 4,6 % zurückgegangen, beim 
Beauty-Fashion-Typ um 5,8 % angestiegen. Ge­
genläufig ist bei diesen Typen auch die Entwick­
lung der Unfallbeteiligung. Beim Beauty­
Fashion-Typ hat sie sich erhöht, beim häusli­
chen Typ verringert. 

•	 Die Einstellung zur Geschwindigkeit ist in allen 
Altersgruppen in 2010 signifikant positiver aus­
geprägt als in 1996. Bei einem Vergleich der Le­
bensstile zeigt sich in 2010 eine positivere Ein­
stellung zur Geschwindigkeit für den kicksu­
chenden Typ und für den kulturinteressierten, 
kritischen Typ als in 1996. Für den Beauty­
Fashion-Typ verhält es sich umgekehrt. 

•	 Das Fahren unter Alkoholeinfluss kommt bei 
den 18- bis 24-Jährigen aus 2010 weniger häu­
fig vor als bei den Gleichaltrigen in 1996. Das 
Fahren unter Alkoholeinfluss kommt bei Perso­
nen, die 25 Jahre und älter sind, in 2010 und 
1996 annähernd gleich häufig vor. Alkoholbezo­
gene Sicherheitsgewinne in jüngeren Jahren 
scheinen in mittleren Jahren wieder verloren zu 
gehen. Das trifft insbesondere für die Befragten 
in 2010 zu. Während in 1996 das Fahren unter 
Alkoholeinfluss am häufigsten beim kicksuchen­
den Typ vorkam, so führt in 2010 der autozen­
trierte Typ die Rangliste an, gefolgt vom Action-
Typ und dem kicksuchenden Typ. Der Beauty­
Fashion-Typ liegt in 2010 deutlich an letzter 
Stelle. In 1996 lag dieser Lebensstil-Typ auf 
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dem vorletzten Platz knapp vor dem kulturinter­
essierten, kritischen Typ. 

•	 Auffällig ist der zunehmende tägliche Alkohol­
konsum bei Personen, die 25 Jahre und älter 
sind. Dies trifft insbesondere auch für die 31- bis 
37-Jährigen aus 2010 gegenüber den 18- bis 
24-Jährigen aus 1996 zu (gleiche Geburts­
kohorte). 

•	 Der mehrmalige Konsum von Haschisch/ 
Marihuana liegt bei den 18- bis 24-Jährigen aus 
2010 deutlich höher als bei den Gleichaltrigen 
aus 1996. Dieser Unterschied trifft – bis auf den 
Beauty-Fashion-Typ – für alle Lebensstilgrup­
pen zu. Beim Beauty-Fashion-Typ zeigt sich ein 
deutlicher Rückgang des Konsums von Ha­
schisch/Marihuana. Der mehrmalige Konsum 
von Haschisch/Marihuana liegt bei den 31- bis 
37-Jährigen aus 2010 ebenfalls deutlich höher 
als bei den 18- bis 24-Jährigen 1996 (gleiche 
Geburtskohorte). Das betrifft alle Lebensstil­
gruppen, außer den Action-Typ und den Beauty­
Fashion-Typ, bei denen tendenzielle Rückgänge 
zu verzeichnen sind. 

•	 Die 18- bis 24-Jährigen aus 1996 haben mehr 
Fahrerfahrung (in Jahren) als die Gleichaltrigen 
in 2010. Diese Unterschiede zwischen den bei­
den Erhebungsjahren treffen auch für alle Le­
bensstilgruppen zu. 

Inwieweit sich bestimmte Verkehrssicherheitsmaß­
nahmen oder allgemeine Trends (z. B. Rückgang 
der Fahrleistung) speziell auf die Unfallbeteiligung 
einzelner Lebensstilgruppen ausgewirkt haben, 
kann im Rahmen dieser Studie nicht beantwortet 
werden. 

4.5.6 Modelltests 

Die Pfadanalyse basiert auf einem regressionsana­
lytischen Ansatz und überprüft gerichtete Beziehun­
gen zwischen beobachteten unabhängigen und ab­
hängigen Variablen. Die Stärke dieser Beziehun­
gen wird durch Pfadkoeffizienten angegeben, die 
standardisierten partiellen Regressionskoeffizien­
ten entsprechen. Standardisierte Pfadkoeffizienten 
werden dann herangezogen, wenn es um die An­
gabe der relativen Bedeutung eines Einflussfaktors 
geht, bezogen auf die übrigen Einflussfaktoren in 
einem Modell. Durch Standardisierung sind die 
Pfadkoeffizienten auf diese Weise direkt miteinan­
der vergleichbar. Bei einem Vergleich der Effekte 

eines Modells zwischen verschiedenen Subgrup­
pen (z. B. Männer und Frauen) werden wegen un­
terschiedlicher Varianzen der erfassten Merkmale 
die nicht-standardisierten Pfadkoeffizienten ver­
wendet. In diesem Fall bedeuten gleiche Koeffi­
zienten auch gleiche Effekte einer unabhängigen 
auf eine abhängige Variable in verschiedenen 
Gruppen. 

Zur Berechnung der Pfadkoeffizienten werden die 
empirischen Korrelationen oder Kovarianzen zwi­
schen diesen Variablen benötigt. Für die Stärke der 
Beziehung zwischen unabhängigen Variablen wer­
den Korrelationskoeffizienten angegeben. Mit der 
Pfadanalyse können mehr oder weniger komplexe 
Zusammenhangsstrukturen theoretischer Modelle 
überprüft werden. Ob ein solches Modell mit den 
empirischen Daten in Einklang steht, wird durch 
einen Chi2-Test geprüft. Dabei zeigt ein nicht-signi­
fikanter Chi2-Wert (p ≥ .05) an, dass ein Modell zur 
Datenstruktur passt und nicht abgelehnt wird. 
Große Stichproben, wie dies in der vorliegenden Ar­
beit der Fall ist, haben den Vorteil, dass die Schät­
zung der Modellparameter exakter ist als bei klei­
neren Stichproben. Jedoch können bei großen 
Stichproben bereits kleinere Modellverletzungen zu 
einem signifikanten Ergebnis führen. Ein solches 
Ergebnis muss jedoch nicht unbedingt die Ableh­
nung des Modells zur Folge haben. 

Es liegen alternative Kriterien zur Beurteilung der 
Modellgüte vor, die weniger bzw. überhaupt nicht 
von der Stichprobengröße abhängen, so wie der 
Quotient aus Chi2 und Freiheitsgraden und ver­
schiedene der Fit-Indizes. Nach WHEATON, 
MUTHÉN, ALWIN und SUMMERS (1977) ist ein 
Modell auch dann noch als passend anzusehen, 
wenn der Chi2-Wert maximal fünfmal so groß ist 
wie die Anzahl der Freiheitsgrade. Nach Ansicht 
von CARMINES und McIVER (1981) sollte der 
Chi2-Wert jedoch nicht mehr als dreimal so groß 
sein wie die Anzahl der Freiheitsgrade. Der für 
diese Arbeit verwendete Comparative Fit-Index 
(CFI) als ein weiteres Kriterium der Modellgüte soll­
te nach HU und BENTLER (1999) mindestens .95 
betragen, um von einer sehr guten Modellpassung 
sprechen zu können. Der CFI kann Werte zwischen 
0 und 1 annehmen. Ein hoher Wert steht für eine 
gute Anpassungsgüte des getesteten Modells in 
Relation zu einem hypothetischen Nullmodell, bei 
dem die völlige Unabhängigkeit aller Variablen an­
genommen wird. Für die Interpretation des Modells 
ist außerdem der Anteil aufgeklärter Varianz be­
deutsam. Die Varianz einer jeden abhängigen (en­
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dogenen) Variable lässt sich zerlegen in diejenige 
Varianz, die durch die unabhängigen (exogenen) 
Variablen erklärt wird, und diejenige Varianz, die 
durch diese Variablen nicht erklärt wird. 

Weiterhin werden bei der Interpretation der Ergeb­
nisse der Pfadanalyse die von COHEN (1988) auf­
gestellten Konventionen berücksichtigt: Danach 
gelten standardisierte Pfadkoeffizienten mit einem 
Wert kleiner .10 als schwacher Effekt, Werte zwi­
schen 0,30 und .50 als mittelstarker und Werte ab 
.50 als starker Effekt. 

4.5.6.1 Vier Modellvarianten 

Zur Bildung eines Pfadmodells der Unfallbeteili­
gung junger Fahrerinnen und Fahrer wurden dieje­
nigen psychologischen Merkmale des theoreti­
schen Gesamtmodells (Bild 21) ausgewählt, die 
eine zentrale verhaltenssteuernde Funktion aus­
üben. Das sind im weitesten Sinne Erwartungskon­
zepte, die sich auf Geschwindigkeit, aggressive 
Verhaltensweisen, wahrgenommene Ähnlichkeit 
des Fahrstils von Freunden und erwartete Hand­
lungskompetenz beziehen. Eine ausführliche theo­
retische Diskussion dieser Konzepte und ihrer Be­
ziehungen zueinander erfolgte in Kapitel 4. Als Per­
sönlichkeitsmerkmale wurden unterschiedliche 
Aspekte des Temperaments in das Modell aufge­
nommen. Aus Gründen der Übersichtlichkeit wur­
den zunächst nicht alle mittels explorativer Fakto­
renanalyse ermittelten Temperamentsdimensionen 
(siehe Kapitel 4.5.2.8) berücksichtigt. Modellvarian­
te 1 beinhaltet die Dimension „Probleme bei der Im­
pulskontrolle“. Im Rahmen der vorangegangen 
Clusteranalyse erwies sich diese Dimension als be­
sonders kennzeichnend für die im Straßenverkehr 
am stärksten gefährdete Lebensstilgruppe (Bilder 
36 und 37). Modellvariante 2 entspricht der Modell-
variante 1, ergänzt durch das Merkmal „Unruhe, 

Überaktivität“. Modellvariante 3 wiederum stellt 
eine Erweiterung von Modellvariante 2 um die Tem­
peramentsdimension „Emotion, Affekt“ dar, und Mo­
dellvariante 4 beinhaltet einen Gesamtscore von 
5 Dimensionen, die faktorenanalytisch ermittelt 
wurden. Dieser Gesamtscore ist nach SCHMIDT 
(2009) ein Indikator für die Stärke der Ausprägung 
einer ADHS-Symptomatik bei Erwachsenen. Zwei 
dieser fünf Dimensionen – Beeinträchtigung der 
Aufmerksamkeit und Stresstoleranz – haben sich in 
der vorangegangen Clusteranalyse als wenig rele­
vant zur Charakterisierung der sechs Lebensstil­
gruppen erwiesen und wurden deshalb nicht wie 
die drei o. g. Dimensionen einzeln in einem Modell 
berücksichtigt. 

Objektive Aspekte der Verkehrsumwelt und der so­
zialen Umwelt sowie objektive Messungen von ver­
kehrssicherheitsrelevanten Kompetenzen wurden 
nicht in den Modelltests berücksichtigt. Solche Ein­
flussfaktoren auf das Verkehrsverhalten und das 
Unfallrisiko waren nicht Gegenstand der vorliegen­
den Studie. Für die Durchführung der verschiede­
nen Modelltests wurden die Strukturgleichungspro­
gramme AMOS 18.0 und MPlus 6.1.1 herangezo­
gen. Eine Zusammenfassung der Ergebnisse aller 
vier Modellvarianten beinhaltet Tabelle 51. Die vier 
Modellvarianten zeigen eine sehr gute Anpassung 
an die empirischen Daten. Sie sind alle nicht signi­
fikant (p ≥ .05), was in der Philosophie des Modell­
testens bedeutet, dass diese Modelle nicht abge­
lehnt werden. Das bedeutet jedoch, dass grund­
sätzlich auch andere theoretische Modelle passen 
können. 

In den Tabellen 51 und 52 werden zu den Modell­
tests der p- und der CFI-Wert sowie die Pfadkoeffi­
zienten, die indirekten Effekte und die Gesamtef­
fekte mit einem Punkt (z. B. .054) dargestellt, wie 
es international üblich ist. Der Chi2-Wert sowie der 

Modellvarianten 
Chi-

Quadrat 

(χ2) 

Freiheits­
grade 

(df ) 

χ2 

df 
p 

Bollen-
Stine 

bootstrap p 
CFI 

1 Beinhaltet den Temperamentszug „Beeinträchtigung 
der Impulskontrolle“ 

19,437 11 1,77 .054 .102 .998 

2 Modell 1 ist ergänzt durch den Temperamentszug 
„Unruhe, Überaktivität“ 

20,045 15 1,34 .170 .230 .999 

3 Modell 2 ist ergänzt durch den Temperamentszug 
„Emotion, Affekt“ 

26,807 21 1,28 .177 .248 .999 

4 Gesamtscore für 5 Temperamentszüge. Dieser ist 
nach SCHMIDT (2009) ein Indikator für die Stärke 
der Ausprägung einer ADHS-Symptomatik 

14,057 9 1,56 .120 .138 .999 

Tab. 51: Ergebnisse zu vier getesteten Modellvarianten 
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UVs 

AVs 

Probleme bei der 
Impulskontrolle 

(3) 

Unruhe, 
Überaktivität 

(3) 

Emotion 
Affekt 
(3) 

Gesamtscore 
ADHS-

Symptomatik 
(4) 

Einstellung zur Geschwindigkeit: 
affektive Komponente 

.366 / / .206 

Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen 
im Straßenverkehr 

.249 / / .203 

Wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahrstils 
von Freunden: mangelnde Rücksicht und 
Zurückhaltung 

-.188 / / -.096 

Handlungskompetenzerwartung in 
schwierigen und riskanten Fahrsituationen 

/ -.069 -.076 -.146 

Berichtetes Verhalten / / / / 

Anzahl der Verkehrsverstöße / .053 / .057 

Anzahl der Verkehrsunfälle / / .066 / 

Tab. 52: Signifikante Pfadkoeffizienten zwischen den unabhängigen Temperamentsvariablen (UVs) und den abhängigen Variablen 
(AVs) aus den Modellvarianten 3 und 4. Nicht-signifikante Pfadkoeffizienten sind mit einem Schrägstrich gekennzeichnet 

Quotient aus Chi2 und Freiheitsgraden werden mit 
einem Komma aufgeführt. 

Bei einem Vergleich der Pfadkoeffizienten zwischen 
den jeweiligen Temperamentsdimensionen und den 
endogenen (abhängigen) Variablen der Modellva­
rianten (3) und (4) zeigen sich signifikante schwa­
che bis mittelgroße Effekte für die Dimension 
„Probleme bei der Impulskontrolle“ und eher 
schwache Effekte für den Gesamtscores der 
ADHS-Symptomatik. Für die beiden Dimensionen 
„Unruhe, Überaktivität“ und „Emotion, Affekt“ liegen 
entweder keine oder nur sehr schwache Effekte vor 
(Tabelle 52). Aus diesem Grund bezieht sich die 
weitere Darstellung der Ergebnisse der Pfadanaly­
se ausschließlich auf die beiden Modellvarianten 
(1) und (4). 

Modellvariante 1 

In diesem Modell (Bild 50) wird ein direkter Ein­
fluss des Personenmerkmals „Probleme bei der 
Impulskontrolle“ auf die Einstellung zur Geschwin­
digkeit, die Einstellung zu aggressiven Verhaltens­
weisen und die wahrgenommene Ähnlichkeit des 
Fahrstils von Freunden angenommen. Diese drei 
Merkmale wiederum beeinflussen unmittelbar so­
wohl die erwartete Handlungskompetenz als auch 
das berichtete Verhalten, das außerdem noch di­
rekt von der erwarteten Handlungskompetenz ge­
steuert wird. Das berichtete Verhalten wiederum 
hat einen Effekt auf die Anzahl der Unfälle, jedoch 
nicht auf die Anzahl der Verstöße. Diese werden 
beeinflusst von der Einstellung zur Geschwindig­

keit und der Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen. 

Gesamteffekt, direkter und indirekter Effekt 

Der Gesamteffekt einer Variablen auf eine andere 
setzt sich zusammen aus dem direkten und indirek­
ten Effekt. Zum Beispiel beträgt der direkte Effekt 
der Variable „Einstellung zur Geschwindigkeit“ auf 
die Variable „berichtetes Fahrverhalten“ .44. Der in­
direkte Effekt beträgt .133. Demnach ergibt sich ein 
Gesamteffekt von .57. Alle direkten und indirekten 
Effekte sowie alle Gesamteffekte des Pfadmodells 
(Bild 50) sind in Anhang 9 aufgeführt. 

In Bild 50 sind ausschließlich die signifikanten di­
rekten Effekte dargestellt. Das Personenmerkmal 
„Probleme bei der Impulskontrolle“ hat jeweils 
einen mittelstarken Effekt auf die Einstellung zur 
Geschwindigkeit (.37) und auf die Einstellung zu 
aggressiven Verhaltensweisen (.25) sowie einen 
eher schwachen Effekt auf die wahrgenommene 
Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden (-.19). 

Es besteht ein starker Effekt der „Einstellung zur 
Geschwindigkeit“ auf die „erwartete Handlungs­
kompetenz“ (.51). Von der „Einstellung zu aggressi­
ven Verhaltensweisen“ (.12) und der „wahrgenom­
menen Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden“ 
(-.12) gehen dagegen nur schwache Effekte auf die 
„erwartete Handlungskompetenz“ aus. Mittelstarke 
direkte Effekte auf das berichtete Fahrverhalten be­
stehen für die „Einstellung zur Geschwindigkeit“ 
(.44) und die „erwarteten Handlungskompetenz“ 
(.26). Schwächere Effekte auf das berichtete Fahr­
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Bild 50: Modellvariante 1: Alle Pfadkoeffizienten sind signifikant mit jeweils einem p = .000 

verhalten zeigen sich für die „Einstellung zu ag­
gressiven Verhaltensweisen“ (.13) und die „wahrge­
nommene Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden“ 
(-.12). Der Effekt des beobachteten Verhaltens auf 
die Anzahl der Unfälle ist ebenfalls schwach, so 
auch der Effekt der „Einstellung zur Geschwindig­
keit“ (.22) und der Effekt der „Einstellung zu ag­
gressiven Verhaltensweisen“ (.10) auf die Anzahl 
der Verstöße. 

Die direkten Einflüsse gehen in folgende Richtun­
gen: 

•	 Je stärker die Probleme bei der Impulskontrolle 
ausgeprägt sind, desto positiver ist die Einstel­
lung zur Geschwindigkeit sowie die Einstellung 
zu aggressiven Verhaltensweisen und um so 
weniger ähnlich wird der Fahrstil der Freunde im 
Hinblick auf mangelnde Rücksicht und Zurück­
haltung wahrgenommen. 

•	 Je positiver die Einstellung zur Geschwindigkeit 
sowie die Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen, desto stärker ist die Erwartung der 
eigenen Handlungskompetenz im Hinblick auf 
das Fahren in riskanten und schwierigen Ver­
kehrssituationen ausgeprägt. 

•	 Je ähnlicher der wahrgenommene Fahrstil der 
Freunde im Hinblick auf mangelnde Rücksicht 
und Zurückhaltung wahrgenommen wird, umso 

weniger stark fällt die Erwartung der eigenen 
Handlungskompetenz im Hinblick auf das Fah­
ren in riskanten und schwierigen Verkehrssitua­
tionen aus. 

•	 Je stärker die Erwartung der eigenen Hand­
lungskompetenz im Hinblick auf das Fahren in 
riskanten und schwierigen Verkehrssituationen, 
desto häufiger spielen höhere Geschwindigkei­
ten beim berichteten Fahrverhalten eine Rolle. 

•	 Je positiver die Einstellung zur Geschwindigkeit 
sowie die Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen, desto häufiger spielen höhere Ge­
schwindigkeiten beim berichteten Fahrverhalten 
eine Rolle. 

•	 Je ähnlicher der Fahrstil der Freunde im Hinblick 
auf mangelnde Rücksicht und Zurückhaltung 
wahrgenommen wird, desto weniger häufig wird 
ein nicht angemessenes Geschwindigkeitsver­
halten berichtet. 

•	 Je häufiger ein nicht angemessenes Geschwin­
digkeitsverhalten berichtet wird, desto häufiger 
sind junge Fahrer und Fahrerinnen in Unfälle 
verwickelt. 

•	 Je größer die Anzahl der Verstöße, desto größer 
die Anzahl der Unfälle, in denen junge Fahrer 
beteiligt sind. 
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•	 Je positiver die Einstellung zur Geschwindigkeit 
sowie die Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen, desto größer die Anzahl der Verstö­
ße. 

Für die Gesamteffekte ergeben sich folgende Werte 
(siehe Tabelle in Anhang 9): 

•	 Den größten Gesamteffekt auf das berichtete 
Verhalten hat die „Einstellung zur Geschwindig­
keit“ (.57), gefolgt von „Probleme bei Impulskon­
trolle“ (.28) und der „erwarteten Handlungskom­
petenz“ (.26). Interessant ist, dass für den Ein­
flussfaktor „Probleme bei der Impulskontrolle“ 
ausschließlich ein indirekter Effekt vorliegt, der 
zum Gesamteffekt beiträgt. Es ist auch die Va­
riable mit dem größten indirekten Effekt, gefolgt 
von der „Einstellung zur Geschwindigkeit“ (.13). 

•	 Den größten Gesamteffekt auf die Anzahl der 
Verkehrsverstöße hat die „Einstellung zur Ge­
schwindigkeit“ (.22), gefolgt von „Probleme bei 
Impulskontrolle“ (.10) und „Einstellung zu ag­
gressiven Verhaltensweisen“ (.10). Den größten 
Gesamteffekt auf die Anzahl der Unfälle haben 
die „Zahl der Verstöße“ (.13) und das „berichte­
te Fahrverhalten“ (.13), gefolgt von der „Einstel­
lung zur Geschwindigkeit“ (.10), und von „Pro­
bleme bei Impulskontrolle“ (.05). 

Varianzaufklärung abhängiger (endogener) 
Variablen 

Der Anteil aufgeklärter Varianz durch die jeweiligen 
Prädiktoren beträgt für die „Einstellung zur Ge­
schwindigkeit“ 13,4 %, für die „Einstellung zu ag­
gressiven Verhaltensweisen im Straßenverkehr“ 
6,2 %, für die „wahrgenommene Ähnlichkeit des 
Fahrstils von Freunden (mangelnde Rücksicht und 
Zurückhaltung)“ 3,5 %, für die „Handlungskompe­
tenzerwartung in schwierigen und riskanten Fahrsi­
tuationen“ 42,9 %, für das „berichtetes Verhalten“ 
61,9 %, für die „Anzahl der Verstöße“ 7,9 % und für 
die „Anzahl der Unfälle“ 4,2 %. Eine Diskussion die­
ser Ergebnisse erfolgt in Kapitel 4.5.6.5 im Zusam­
menhang mit den Ergebnissen der nachfolgenden 
Modelltests. 

Unterschiedliche Verteilungsannahmen zu 
Modellvariante 1 

Für die bisherigen Modelltests wurde ein Maximum-
Likelihood-Schätzer angewendet. Dieser Schätzer 
ist robust gegenüber Verletzungen der Normalver­

teilung (CHOU & BENTLER, 1995). Verkehrsunfäl­
le kommen jedoch relativ selten vor, sodass die An­
nahme einer Normalverteilung nicht haltbar ist. In 
Tabelle 53 sind die Ergebnisse von Modelltests auf­
geführt, die unter verschiedenen Verteilungsannah­
men durchgeführt wurden. Bei Dichotomisierung 
der Anzahl der Unfälle sind die Pfadkoeffizienten 
mit denen des Ausgangsmodells (siehe Bild 50) 
weitgehend identisch. In drei Fällen haben die 
Pfadkoeffizienten im Modell mit dichotomer Unfall­
variable erkennbar höhere Werte als im Ausgangs­
modell. Das betrifft den Effekt der Einstellung zur 
Geschwindigkeit auf die Verkehrsverstöße, den Ef­
fekt der Einstellung zu aggressiven Verhaltenswei­
sen im Straßenverkehr auf die Verkehrsverstöße 
sowie den Effekt des berichteten Verhaltens auf die 
Unfallbeteiligung. Diese Analyse stützt die Robust­
heit der Ergebnisse des Ausgangsmodells. 

Bei Wahl eines Modelltests, bei dem eine Poisson-
Verteilung der Anzahl der Unfälle vorausgesetzt 
wird, fallen die Effekte auf die Unfallvariable we­
sentlich höher aus als bei den zwei vorangegange­
nen Modelltests. Dieses Ergebnis lässt sich jedoch 
nicht interpretieren, da die Unfallvariable nicht 
Poisson-verteilt ist, wie ein Kolmogorov-Smirnov-
Test ergab. Der Mittelwert (0,25) unterscheidet sich 
deutlich von der Varianz (0,36). Damit bleibt eine 
Voraussetzung der Poisson-Verteilung unerfüllt. In 
diesem Fall wird auch von einer „Über-Dispersion“ 
gesprochen, der als Wert angegeben wird. Wie Ta­
belle 53 zeigt, ist der Wert für Dispersion von 1.015 
signifikant von „0“ verschieden und belegt damit 
eine nicht gegebene Poisson-Verteilung. Dieser 
Wert rechtfertigt nunmehr die Annahme einer nega­
tiven Binomialverteilung. Die Pfadkoeffizienten, die 
sich unter der Annahme der Gültigkeit einer solchen 
Verteilung ergeben, sind identisch mit denen, die 
für eine Poisson-Verteilung gültig sind. Deutlich hö­
here Standardfehler bewirken jedoch, dass 
die Effekte auf die Unfallbeteiligung nicht mehr 
signifikant sind. Alle übrigen Ergebnisse entspre­
chen denen des Ausgangsmodells. Ein Vergleich 
des Negativ-Binomial-Modells mit dem verschach­
telten („genesteten“) Poisson-Modell mittels 
Loglikelihood-Ratio-Tests (Chi2 = 39,74; df = 1; 
p = .000) spricht für das Negativ-Binomial-Modell 
als das angemessenere von beiden. Das heißt, auf 
der Basis einer zugrunde liegenden negativen Bi­
nomialverteilung der Unfallvariable sind die Effekte 
der Prädiktoren des Pfadmodells auf die Anzahl der 
Unfälle nicht signifikant (Tabelle 53). Bei einer ne­
gativen Binomialverteilung wird die Gleichheit von 
Mittelwert und Varianz nicht vorausgesetzt. Außer­
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Modellpfade 

Modelle 

Ausgangsmodell 

(metrische 

Unfallvariable) 

Modell mit dichotomer 

Unfallvariable 
Poisson-Modell 

Negativ-

Binomial- Modell 

B SE p B SE p B SE p B SE p 

Pfadkoeffizienten 

P_I → E_GE .37 .03 .000 .37 .03 .000 .37 .03 .000 .37 .03 .000 

P_I → E_AGG .25 .03 .000 .25 .03 .000 .25 .03 .000 .25 .03 .000 

P_I → ÄFF -.19 .03 .000 -.19 .03 .000 -.19 .03 .000 -.19 .03 .000 

E_AGG → HKE .12 .02 .000 .12 .02 .000 .12 .02 .000 .12 .02 .000 

E_GE → HKE .51 .02 .000 .51 .02 .000 .51 .02 .000 .51 .02 .000 

ÄFF → HKE -.12 .02 .000 -.12 .02 .000 -.12 .02 .000 -.12 .02 .000 

E_AGG → BV .13 .02 .000 .13 .02 .000 .12 .02 .000 .13 .02 .000 

HKE → BV .26 .02 .000 .26 .02 .000 .26 .02 .000 .26 .02 .000 

E_GE → BV .44 .02 .000 .44 .02 .000 .44 .02 .000 .44 .02 .000 

ÄFF → BV -.12 .02 .000 -.12 .02 .000 -.12 .02 .000 -.12 .02 .000 

E_GE → AVE .22 .04 .000 .31 .04 .000 .22 .07 .000 .22 .04 .000 

E_AGG → AVE .09 .03 .005 .16 .04 .000 .09 .03 .005 .09 .03 .005 

BV → AVU .13 .02 .000 .18 .04 .000 .83 .07 .000 .80 .71 .260 

AVE → AVU .13 .04 .000 .14 .03 .000 .42 .10 .000 .45 .44 .300 

Dispersion 1.015 .33 .002 

Anmerkungen 
Mittelwert (0,25) ≠ 

Varianz = (0,36) 

Legende: 

B = Pfadkoeffizienten       

SE = Standardfehler 

p = Signifikanz 

Modellkomponenten 

P_I = Probleme bei der Impulskontrolle 

E_GE = Einstellung zu Geschwindigkeit: affektive Komponente  

E_AGG = Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen im Straßenverkehr  

ÄFF = Wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden: mangelnde Rücksicht und Zurückhaltung  

HKE = Handlungskompetenzerwartung in schwierigen und riskanten Fahrsituationen 

BV = Berichtetes Verhalten  

AVE = Anzahl der Verkehrsverstöße  

AVU = Anzahl der Unfälle 

Tab. 53: Ergebnisse verschiedener Modelltests mit MPlus zum Pfadmodell in Bild 50 unter verschiedenen Verteilungsannahmen der 
abhängigen Variable „Unfall“. Schattierte Felder zeigen Abweichungen vom Ausgangsmodell 

dem wird die Unabhängigkeit der erfassten Häufig-
keiten nicht postuliert, was im Falle der Unfallbetei-
ligung eine angemessene Voraussetzung ist. 

Für die zentrale Fragestellung dieser Arbeit ist je-
doch weniger die Anzahl der Unfälle in einem Zeit-
raum von drei Jahren von Interesse als vielmehr die 
Feststellung, ob eine Person in diesem Zeitraum 

überhaupt einmal bei einem Unfall beteiligt war. Da 
das Ausgangsmodell vergleichbare Ergebnisse er­
brachte wie ein Modell, das die Unfallvariable als 
dichotomes Merkmal beinhaltet, wird im Folgenden 
mit dem Ausgangsmodell weitergearbeitet. Das er­
möglicht die Durchführung multipler Gruppenver­
gleiche und somit eine Ausweitung der Interpreta-
tion der Daten. 
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Modellvariante 4 (ADHS-Symptomatik) 

In diesem Modell wird das Personenmerkmal „Pro­
bleme bei der Impulskontrolle“ durch einen Ge­
samtscore ausgetauscht, der ein Indikator für die 
Stärke der Ausprägung einer ADHS-Symptomatik 
darstellt. Modellvariante 4 unterscheidet sich von 
Modellvariante 1 nicht alleine durch diesen Varia­
blenaustausch. Modellvariante 4 hat zusätzlich 
noch einen Pfad vom Einflussfaktor „ADHS-
Symptomatik“ auf die erwartete Handlungskompe­
tenz. Wie Tabelle 50 zeigt, besteht für diese 
Modellvariante eine sehr gute Anpassung an die 
empirischen Daten (Chi2 = 14,057; df = 9; p = .12; 
CFI = 999). Nachfolgend werden die direkten und 
indirekten Effekte des Modells dargestellt. 

Gesamteffekt, direkter und indirekter Effekt 

Es haben sich folgende direkte Effekte ergeben: 

Die ADHS-Symptomatik übt einen eher schwa­
chen Effekt auf die „Einstellung zur Geschwindig­
keit“ (.21), auf die „Einstellung zu aggressiven Ver­
haltensweisen“ (.20), auf die „wahrgenommene 
Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden“ (-.10) und 
auf die „erwartete Handlungskompetenz“ (-.15) 
aus. Es besteht ein starker direkter Effekt von der 
„Einstellung zur Geschwindigkeit“ auf die „erwarte­
te Handlungskompetenz“ (.53). Von der „Einstel­
lung zu aggressiven Verhaltensweisen“ (.14) und 
der „wahrgenommenen Ähnlichkeit des Fahrstils 
von Freunden“ (-.12) gehen dagegen nur schwa­
che direkte Effekte auf die „erwartete Handlungs­
kompetenz“ aus. Mittelstarke direkte Effekte auf 
das berichtete Fahrverhalten gehen von der „Ein­
stellung zur Geschwindigkeit“ (.44) und der „er­
warteten Handlungskompetenz“ (.26) aus. Schwä­
chere Effekte auf das „berichtete Fahrverhalten“ 
zeigen sich für die „Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen“ (.13) und die „wahrgenomme­
ne Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden“ (-.12). 
Der Effekt des „berichteten Fahrverhaltens“ (.13) 
auf die „Anzahl der Unfälle“ ist ebenfalls schwach, 
so auch die Einflüsse „Einstellung zur Geschwin­
digkeit“ (.21) und „Einstellung zu aggressiven Ver­
haltensweisen“ (.09) auf die „Anzahl der Verstö­
ße“. Die Vorzeichen der Pfadkoeffizienten in Mo­
dellvariante 4 entsprechen denen von Modellva­
riante 1 und können entsprechend interpretiert 
werden. Der hinzugekommene Pfadkoeffizient 
zwischen „ADHS-Symptomatik“ und „erwartete 
Handlungskompetenz“ (mit negativem Vorzei­

chen) bedeutet, dass, je stärker die ADHS-Sym­
ptomatik ausgeprägt ist, desto schwächer fällt 
die Erwartung der eigenen Handlungskompetenz 
aus. 

Für die Gesamteffekte ergeben sich folgende 
Werte (siehe Anhang 10): 

Wie bei Modellvariante 1 so hat auch bei diesem 
Modell die „Einstellung zur Geschwindigkeit“ den 
größten Gesamteffekt auf das „berichtete Verhal­
ten“ (.57). An zweiter Stelle jedoch steht hier die 
„erwartete Handlungskompetenz“ (.26) und an 
dritter Stelle die „Einstellung zu aggressiven Ver­
haltensweisen“ (.17). Die Ausprägung der „ADHS-
Symptomatik“ liegt auf dem 4. Platz (.13). Beim 
Einflussfaktor „ADHS-Symptomatik“ zeigen sich 
zwei gegenläufige Einflussrichtungen: Wie bereits 
oben erwähnt, ist der direkte Effekt auf die „erwar­
tete Handlungskompetenz“ mit einem negativen 
Vorzeichen (-.15) versehen. Dagegen weist der in­
direkte Effekt der „ADHS-Symptomatik“ auf die 
„erwartete Handlungskompetenz“ über die „Ein­
stellung zur Geschwindigkeit“ ein positives Vorzei­
chen auf (.15). Das heißt, eine stärker ausgepräg­
te „ADHS-Symptomatik“ führt zwar auf direktem 
Wege dazu, dass die „erwartete Handlungskom­
petenz“ sich etwas abschwächt, gleichzeitig aber 
vermag eine stärkere „ADHS-Symptomatik“ indi­
rekt über eine stärker ausgeprägte „Einstellung zur 
Geschwindigkeit“ und „Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen“ die „erwartete Handlungskom­
petenz“ in der gleichen Stärke wieder erhöhen und 
damit den direkten Effekt quasi zu neutralisieren, 
sodass für den Gesamteffekt nur noch ein Wert 
von .002 übrig bleibt. 

Den größten Gesamteffekt auf die „Anzahl der 
Verkehrverstöße“ hat die „Einstellung zur Ge­
schwindigkeit“ (.21), gefolgt von der „ADHS-Sym­
ptomatik“ (.12) und „Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen“ (.09). Den größten Gesamtef­
fekt auf die „Anzahl der Unfälle“ haben die „Zahl 
der Verstöße“ (.13) und das „berichtete Fahrver­
halten“ (.13), gefolgt von der „Einstellung zur Ge­
schwindigkeit“ (.10). 

Varianzaufklärung abhängiger (endogener) 
Variablen 

Der Anteil aufgeklärter Varianz durch die jeweiligen 
Prädiktoren beträgt für die „Einstellung zur Ge­
schwindigkeit“ 4,2 %, für die „Einstellung zu ag­
gressiven Verhaltensweisen im Straßenverkehr“ 
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4,1 %, für die „wahrgenommene Ähnlichkeit des 
Fahrstils von Freunden (mangelnde Rücksicht und 
Zurückhaltung)“ 1 %, für die „Handlungskompe­
tenzerwartung in schwierigen und riskanten Fahrsi­
tuationen“ 44,9 %, für das „berichtete Fahrverhal­
ten“ 61,9 %, für die „Anzahl der Verstöße“ 8,2 % 
und für die „Anzahl der Unfälle“ 4,2 %. Eine Dis­
kussion dieser Ergebnisse erfolgt im Zusammen­
hang mit den vorangegangenen Ergebnissen zur 
Modellvariante 1 und den nachfolgend dargestell­
ten Ergebnissen verschiedener multipler Gruppen-
vergleiche in Kapitel 4.5.6.5. 

4.5.6.2	 Multipler Gruppenvergleich: 
Lebensstilgruppen 

Bei einem multiplen Gruppenvergleich wird in 
einem simultanen Vergleich über mehrere Gruppe 
geprüft, inwieweit ein bestimmtes Strukturglei­
chungsmodell für alle Gruppen gleich ist. Dabei ist 
es auch möglich, zusätzliche Annahmen über die 
Gleichheit bestimmter Parameter des Modells zu 
prüfen. Diese Zusatzannahmen werden im Engli­
schen „constraints“ genannt und können sich auf 
die Gleichheit von verschiedenen Modellparame­
tern (z. B. Pfadkoeffizienten bzw. „structural 
weights“) beziehen. Die Zusatzannahme der
Gleichheit von Pfadkoeffizienten kann alle Pfadko­
effizienten eines Modells betreffen oder eine be­
gründete Auswahl dieser Koeffizienten. Die in der 
nachfolgenden Analyse berücksichtigten Gruppen 
sind die in Kapitel 4.5.4.5 identifizierten Lebensstil­
gruppen. 

Mit der nachfolgenden Analyse wird geprüft, ob das 
theoretische Modell (Bild 50) mit dem Tempera­
mentsmerkmal „Probleme bei der Impulskontrolle“ 
für alle 6 Lebensstilgruppen Gültigkeit besitzt. 
Dabei wird außerdem geprüft, inwieweit eine Ver­
besserung gegenüber dem Ausgangsmodell zu er­
warten ist, wenn bestimmten Gleichheiten von Mo­
dellparametern angenommen werden. Insgesamt 
werden daher vier unterschiedlichen Modellvarian­
ten getestet (Tabelle 54): 

(1)	 ohne Zusatzannahmen, 

(2)	 mit Zusatzannahme A: Es besteht die Gleich­
heit aller Pfadkoeffizienten, 

(3)	 mit Zusatzannahme B: Es besteht die Gleich­
heit einer Menge (1) ausgewählter Pfadkoeffi­
zienten. Diese beziehen sich auf die Effekte 
der „Probleme bei der Impulskontrolle“. Die 

 

Auswahl war nicht theoriegeleitet, sondern er­
folgte per Augenschein nach Analyse der Pfad­
koeffizienten, die sich in einer vorangegange­
nen Analyse ohne Zusatzannahme ergeben 
haben. Folgende Annahmen wurden aufge­
stellt: 

•	 Der Einfluss der „Probleme bei der Impuls­
kontrolle“ auf die „Einstellung zur Ge­
schwindigkeit“ ist in den Lebensstilgruppen 
1, 2, 3 und 5 gleich hoch ausgeprägt. 

•	 Der Einfluss der „Probleme bei der Impuls­
kontrolle“ auf die „Einstellung zu aggressi­
ven Verhaltensweisen im Straßenverkehr“ 
ist in den Lebensstilgruppen 2, 4 und 6 
gleich hoch ausgeprägt. 

•	 Der Einfluss der „Probleme bei der Impuls­
kontrolle“ auf die „wahrgenommene Ähn­
lichkeit des Fahrstils von Freunden“ ist in 
den Lebensstilgruppen 1, 2, 3, 5 und 6 
gleich hoch ausgeprägt, 

(4)	 mit Zusatzannahme C: Es besteht die Gleich­
heit einer Menge (2) ausgewählter Pfadkoeffi­
zienten. Die Auswahl war wiederum nicht theo­
riegeleitet, sondern erfolgte auch in diesem 
Fall per Augenschein nach Analyse der Pfad­
koeffizienten, die sich in einer vorangegange­
nen Analyse ohne Zusatzannahme ergeben 
haben. Folgende Annahmen wurden aufge­
stellt: 

•	 Der Einfluss der „Einstellung zu aggressi­
ven Verhaltensweisen im Straßenverkehr“ 
auf die „Handlungskompetenzerwartung in 
schwierigen und riskanten Fahrsituationen“ 
ist in den Lebensstilgruppen 1, 2, 3 und 5 
gleich hoch ausgeprägt. 

•	 Der Einfluss der „Einstellung zu aggressi­
ven Verhaltensweisen im Straßenverkehr“ 
auf das „berichtete Verhalten“ ist in den Le­
bensstilgruppen 2, 4 und 6 gleich hoch aus­
geprägt. 

•	 Der Einfluss der „Handlungskompetenzer­
wartung in schwierigen und riskanten Fahr­
situationen“ auf das „berichtete Fahrverhal­
ten“ ist in den Lebensstilgruppen 1, 2, 3, 5 
und 6 gleich hoch ausgeprägt. 

Diese Analysen basieren auf einem Maximum-
Likelihood-Schätzer (ML). Alternativ hierzu wurde
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als Schätzverfahren MLM verwendet, ein Maximum 
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Likelihood-Schätzer mit mittelwert-justierten
Schätzwerten für Chi2, Standardfehler und CFI ge
wählt, der gegenüber nicht-normalverteilten Merk
malen robust ist (SATORRA & BENTLER, 1994
MUTHÉN & MUTHÉN, 2010). Insgesamt verbes
serte sich durch MLM die Anpassung der Modelle
an die Daten. So ergab sich für das Modell ohne
Gleichheitsannahme ein p = .175, bei einem Chi2

von 76,60 und 66 Freiheitsgraden. Der CFI betrug
.996. 

Mit Hilfe eines Chi2-Differenztests (STEIGER
SHAPIRO & BROWNE, 1985; BOLLEN, 1989
wurde geprüft, welches der in Tabelle 54 aufgeführ
ten Modelle das bessere ist. Voraussetzung für den
Vergleich zweier Modelle ist es, dass eines der bei
den Modelle aus dem anderen ableitbar ist. Dies
geschieht durch das Hinzufügen von Restriktionen
wie das Gleichsetzen von Modellparametern. Ein
solches Modell wird auch „genestetes“ Modell be
zeichnet. Wenn der Chi2-Differenztest ein nicht
signifikantes Ergebnis hervorbringt, bedeutet dies
dass die restriktiven Gleichheitsannahmen nicht zu
einer Modellverbesserung gegenüber dem Aus
gangsmodell führen. 

• Vergleich der Modellvariante 1 (Ausgangsmo
dell ohne Zusatzannahmen) mit der Modell
variante 2 (Zusatzannahmen A bzgl. aller Pfad
koeffizienten): Ein ∆Chi2 von 111,181 mit 70
∆Freiheitsgraden und einem p = .001 bedeutet
dass das Modell ohne Annahme der Gleichhei
aller Pfadkoeffizienten das passendere Model
ist. Das heißt im Umkehrschluss, es bestehen
Pfadkoeffizienten, die nicht über alle Lebensstil
gruppen gleich sind. 

• Vergleich der Modellvariante 1 (Ausgangsmo
dell ohne Zusatzannahmen) mit der Modellva
riante 3 (Zusatzannahmen B bzgl. der Pfadkoef
fizienten zum Einfluss der Impulskontrolle): Ein

∆Chi2 von 4,934 mit 9 ∆Freiheitsgraden und 
einem p = .84 bedeutet, dass das Modell mit der 
Annahme der Gleichheit der ausgewählten 
Pfadkoeffizienten genauso gut passt wie das 
Ausgangsmodell. Damit bestätigt sich auch die 
Gültigkeit der Gleichheitsannahmen in Modell-
variante 3. 

• Vergleich der Modellvariante 1 (Ausgangsmo­
dell ohne Zusatzannahmen) mit der Modellva­
riante 4 (Zusatzannahmen C bzgl. ausgewählter 
Pfadkoeffizienten): Ein ∆Chi2 von 34,058 mit 50 
∆Freiheitsgraden und einem p = .959 bedeutet, 
dass das Modell mit der Annahme der Gleichheit 
bestimmter Pfadkoeffizienten genauso gut passt 
wie das Ausgangsmodell. Widerum wird damit 
auch die Gültigkeit der Gleichheitsannahmen in 
Modellvariante 4 bestätigt. 

Zusammengefasst haben die Modellvergleiche die 
Angemessenheit solcher Modelle gezeigt, für die 
partiell gleiche Parameter angenommen werden. 
Damit werden umgekehrt auch bestehende Unter­
schiede eingeräumt. Allerdings kommen signifikan­
te Unterschiede zwischen den Lebensstilgruppen, 
wie Tabelle 55 zeigt, relativ wenig vor und be­
schränken sich meistens auf den Unterschied zu 
einer einzigen Lebensstilgruppe. Unterschiede zu 
zwei anderen kommen selten vor, und der Unter­
schied einer Lebensstilgruppe zu drei anderen nur 
zweimal. So ist zum Beispiel der Einfluss der „Ein­
stellung zur Geschwindigkeit“ auf die „Anzahl der 
Verkehrsverstöße“ beim autozentrierten Typ stärker 
als beim häuslichen Typ, beim Action-Typ sowie 
beim Beauty-Fashion-Typ. 

Andererseits kommen beim autozentrierten Typ die 
meisten nicht-signifikanten Pfadkoeffizienten vor. 
Das ist insbesondere dann der Fall wenn es sich 
um die beiden Einflussfaktoren „wahrgenommene 
Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden“ und „Ein­
stellung zu aggressiven Verhaltensweisen im Stra-

Modellvarianten 
Chi-

Quadrat 

(χ2) 

Freiheits­
grade 

(df ) 

χ2 

df 
p 

Bollen-
Stine 

bootstrap p 
CFI 

1 Ohne Zusatzannahmen („unconstrained“) 83,347 66 1,26 .073 .399 .994 

2 Mit Zusatzannahmen A: 
Gleichheit aller Pfadkoeffizienten 

194,528 136 1,43 .001 .148 .979 

3 Mit Zusatzannahmen B: 
Gleichheit bezgl. einer Auswahl (1) von Pfadkoeffizienten 

88,281 75 1,18 .140 .515 .995 

4 Mit Zusatzannahmen C: 
Gleichheit bezgl. einer Auswahl (2) von Pfadkoeffizienten 

117,405 116 1,012 .446 .814 1.000 

Tab. 54: Ergebnisse verschiedener Modellvarianten bei einem multiplen Gruppenvergleich zum Pfadmodell in Bild 50 
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Lebensstilgruppe 

Kick­

suchender 

Typ (1) 

Kultur­

interessierter, 

krit. Typ (2) 

Häuslicher 

Typ (3) 

Auto 

zentrierter 

Typ (4) 

Action-Typ 

(5) 

Beauty-Fashion-

Typ (6) 

Pfadkoeffizienten 

P_I → E_GE 1.161 .852 .960 .625 1.113 .673 

P_I → E_AGG 1.189 1.329 1.898 1.405 2.442 1.239 

P_I → ÄFF -.108 -.123 -.078 -.038 -.094 -.094 

E_AGG → HKE .166 .130 .2034 -.0253 .088 .070 

E_GE → HKE 1.014 1.443 1.049 1.139 1.128 1.247 

ÄFF → HKE -1.782 -2.190 -2.933 -2.219 -1.293 -1.462 

E_AGG → BV .038 .029 .026 .025 .032 .033 

HKE → BV .064 .072 .058 .056 .040 .058 

E_GE → BV .2123,6 .275 .3211 .239 .304 .3461 

ÄFF → BV -.6895 -.6245 -.303 -.360 .0091,2,6 -.4265 

E_GE → AVE .073 .044 .0364 .1093,5,6 .0224 .0204 

E_AGG → AVE .010 .012 .006 .011 .0226 .0015 

BV → AVU .012 .008 .014 .024 .034 .031 

AVE → AVU .046 .061 .0064,6 .1213 .042 .1233 

Legende: 

Modellkomponenten 

P_I = Probleme bei der Impulskontrolle 

E_GE = Einstellung zu Geschwindigkeit: affektive Komponente  

E_AGG = Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen im Straßenverkehr  

ÄFF = Wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden: mangelnde Rücksicht und Zurückhaltung  

HKE = Handlungskompetenzerwartung in schwierigen und riskanten Fahrsituationen 

BV = Berichtetes Verhalten  

AVE = Anzahl der Verkehrsverstöße  

AVU = Anzahl der Unfälle 

Tab. 55: Pfadkoeffizienten des Ausgangsmodells für sechs Lebensstilgruppen. Die graue Schattierung bedeutet, dass der entspre­
chende Pfadkoeffizient nicht-signifikant ist. Hochgestellte Zahlen entsprechen den in Klammern aufgeführten Nummern der 
Lebensstilgruppen. Sie zeigen einen signifikanten Unterschied zur jeweiligen Lebensstilgruppe an, der für diese hochge­
stellte Zahl steht 

ßenverkehr“ handelt. Das bedeutet zum Beispiel, 
dass die nachgewiesene starke Ausprägung der 
Handlungskompetenzerwartung (HKE) beim auto­
zentrierten Typ (siehe Kapitel 4.5.4.6) nicht abhän­
gig ist vom Auftreten dieser beiden Faktoren, wohl 
aber von der „Einstellung zur Geschwindigkeit“ 
(E_GE). 

4.5.6.3	 Multipler Gruppenvergleich: 
Altersgruppen und Geschlecht 

Altersgruppen 

Mit der nachfolgenden Analyse wird geprüft, ob das 
theoretische Modell in Bild 50 sowohl für die 17- bis 
24-Jährigen also auch für die 25- bis 37-Jährigen 

Gültigkeit besitzt. Ebenfalls wird die Auswirkung de­
finierter Gleichheiten von Modellparametern auf die 
Güte des Modells getestet. Als Schätzverfahren 
wurde MLM gewählt, der gegenüber nicht-normal­
verteilten Merkmalen robust ist (SATORRA & 
BENTLER, 1994; MUTHÉN & MUTHÉN, 2010). Es 
werden vier unterschiedlichen Modellvarianten ge­
testet: 

(1)	 ohne Zusatzannahmen, 

(2)	 mit Zusatzannahme A: Es besteht die Gleich­
heit aller Pfadkoeffizienten, 

(3)	 mit Zusatzannahme B: Es besteht die Gleich­
heit aller Pfadkoeffizienten ohne den Koeffi­
zienten, der den direkten Effekt der Einstellung 
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Modellvarianten 
Chi-

Quadrat 

(χ2) 

Freiheits­
grade 

(df ) 

χ2 

df 
p 

Bollen-
Stine 

bootstrap p 
CFI 

1 Ohne Zusatzannahmen („unconstrained“) 19,343 22 0,88 .624 1,080 1.000 

2 Mit Zusatzannahmen A: 
Gleichheit aller Pfadkoeffizienten 

68,631 36 1,91 .001 1,120 .990 

3 Mit Zusatzannahmen B: 
Gleichheit aller Pfadkoeffizienten bis auf den Effekt von 
der Einstellung zur Geschwindigkeit auf die Anzahl der 
Verkehrsverstöße 

44,108 35 1,26 .141 1,094 .997 

4 Mit Zusatzannahmen C: 
Gleichheit der Pfadkoeffizienten, die sich auf die Effekte 
der Impulskontrolle auf andere Variablen beziehen 

22,482 25 0,90 .608 1.080 1.000 

Tab. 56: Ergebnisse verschiedener Modellvarianten beim multiplen Gruppenvergleich (zwei Altersgruppen) zum Pfadmodell in Bild 50 

zur Geschwindigkeit auf die Anzahl der Ver­
kehrsverstöße angibt. 

(4)	 mit Zusatzannahme C: Es besteht die Gleich­
heit aller Pfadkoeffizienten, die in Verbindung 
mit dem Konstrukt „Probleme bei der Impuls­
kontrolle“ stehen. 

Mit Hilfe eines Chi2-Differenztests (SATORRA & 
BENTLER, 2001) wurden die in Tabelle 56 aufge­
führten Modelle verglichen. Wie bereits oben er­
wähnt ist ein „genestetes“ Modell dem Ausgangs­
modell vorzuziehen, wenn der Chi2-Differenztest 
ein nicht signifikantes Ergebnis hervorbringt. 

• Vergleich der Modellvariante 1 (Ausgangsmo­
dell ohne Gleichheitsannahmen) mit der Modell-
variante 2 (Zusatzannahmen A): Ein ∆Chi2 

von 49,288 mit 14 ∆Freiheitsgraden und einem 
p = .000 bedeutet, dass das Modell ohne An­
nahme der Gleichheit aller Pfadkoeffizienten 
das passendere Modell ist. Das heißt im Um­
kehrschluss, es bestehen Pfadkoeffizienten, die 
nicht über alle Altersgruppen gleich sind. 

• Vergleich der Modellvariante 1 (Ausgangsmo­
dell ohne Zusatzannahmen) mit der Modell-
variante 3 (Zusatzannahmen B): Ein ∆Chi2 

von 24,765 mit 13 ∆Freiheitsgraden und einem 
p = .025 bedeutet, dass das Modell ohne An­
nahme der Gleichheit der ausgewählten Pfad­
koeffizienten auch in diesem Fall ein passende­
res Modell ist als ein Modell mit partieller Gleich­
heitsannahme. 

• Vergleich der Modellvariante 1 (Ausgangsmo­
dell ohne Zusatzannahmen) mit der Modellva­
riante 4 (Zusatzannahmen C): Ein ∆Chi2 von 
2,819 mit 3 ∆Freiheitsgraden und einem p = .42 
bedeutet, dass das Modell ohne Gleichheitsan-

Altersgruppen Geschlecht 
Einflusspfade 

17-24 25-37 Männer Frauen 

Pfadkoeffizienten 

P_I → E_GE 1.046 1.046 .970 .970 

P_I → E_AGG 1.725 1.725 1.581 1.581 

P_I → ÄFF -.105 -.105 -.093 -.093 

E_AGG → HKE .159 .109 .141 .098 

E_GE → HKE 1.370 1.375 1.172 1.021 

ÄFF → HKE -.701* -2.293* -1.568 -2.492 

E_AGG → BV .040 .027 .041 .027 

HKE → BV .051 .064 .065 .058 

E_GE → BV .284 .259 .333* .241* 

ÄFF → BV -.373 -.384 -.467 -.282 

E_GE → AVE .028* .071* .014* .064* 

E_AGG → AVE .002* .015* .005 .011 

BV → AVU .031 .014 .018 .027 

AVE → AVU .087 .049 .045 .058 

Legende: 

Modellkomponenten 

P_I = Probleme bei der Impulskontrolle 

E_GE = Einstellung zu Geschwindigkeit: affektive 
Komponente 

E_AGG = Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen 
im Straßenverkehr 

ÄFF = Wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahrstils 
von Freunden: mangelnde Rücksicht und 
Zurückhaltung 

HKE = Handlungskompetenzerwartung in schwierigen 
und riskanten Fahrsituationen 

BV = Berichtetes Verhalten  

AVE = Anzahl der Verkehrsverstöße  

AVU = Anzahl der Unfälle 

Tab. 57: Nicht-standardisierte Pfadkoeffizienten der Modell-
variante 4 (Zusatzannahme C) für 2 Altersgruppen. 
Die mit einem Stern (*) markierten Koeffizienten wei­
sen auf einen signifikanten Unterschied zwischen den 
beiden Altersgruppen hin. Die graue Schattierung be­
deutet, dass der entsprechende Pfadkoeffizient nicht­
signifikant ist 
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nahmen kein passenderes Modell ist als ein Mo­
dell mit partieller Gleichheitsannahme. 

Die Modelltests bestätigen die Gültigkeit des Aus­
gangsmodells (Bild 50) für beide Altersgruppen. 
Sie belegen darüber hinaus die für beide Alters­
gruppen gleich starken Effekte, die von Problemen 
bei der Impulskontrolle ausgehen. Signifikante Un­
terschiede bestehen im Effekt der Einstellung zur 
Geschwindigkeit auf die Anzahl der Verstöße 
(Punkte im VZR), im Effekt der Einstellung zu 
aggressiven Verhaltensweisen im Straßenverkehr 
auf die Anzahl der Verkehrsverstöße sowie im Ef­
fekt der wahrgenommenen Ähnlichkeit des Fahr­
stils im Hinblick auf mangelnde Rücksicht und Zu­
rückhaltung auf die Handlungskompetenzerwar­
tung. In allen drei Fällen sind die Effekte in der 
Gruppe der 25- bis 37-Jährigen stärker als in der 
Gruppe der 17- bis 24-Jährigen. Für den letzt­
genannten Effekt heißt dies für die Älteren: Je ähn­
licher der wahrgenommene Fahrstil der Freunde 
im Hinblick auf mangelnde Rücksicht und Zurück­
haltung wahrgenommen wird, um so weniger stark 
fällt die Erwartung der eigenen Handlungskompe­
tenz im Hinblick auf das Fahren in riskanten und 
schwierigen Verkehrssituationen aus (Tabelle 57). 

Geschlecht 

Beim multiplen Gruppenvergleich bzgl. der beiden 
Geschlechter wurden lediglich die Modellvarianten 
1 (keine Gleichheitsannahmen) und 4 (Gleichheits­
annahmen bzgl. aller Effekte der Impulskontrolle) 
überprüft. Beide Modellvarianten zeigten eine sehr 
gute Anpassung an die Daten. Für Modellvariante 1 
ergab sich ein p = .216 bei einem Chi2 von 26,872 
und 22 Freiheitsgraden. Der CFI betrug .998. Für 
Modellvariante 4 ergab sich ein p = .117 bei einem 
Chi2 von 33,607 und 25 Freiheitsgraden. Der CFI 
betrug .997. 

Mit Hilfe eines Chi2-Differenztests (SATORRA & 
BENTLER, 2001) wurden die beiden Modelle ver­
glichen. Ein p = .088 bei einem ∆Chi2 von 
6,544 und 3 ∆Freiheitsgraden besagt, dass Modell-
variante 1 nicht besser an die Daten angepasst ist 
als Modellvariante 4 mit den Gleichheitsannahmen 
bezgl. der Effekte der Probleme bei der Impuls­
kontrolle auf verschiedene verkehrssicherheitsrele­
vante Einstellungskonstrukte. Das bedeutet auch, 
dass vorhandene Probleme bei der Impulskontrolle 
bei Männern und Frauen gleich starke Effekte aus­
üben. 

Trotz der bestehenden Gültigkeit des Modells für 
beide Geschlechter ergeben sich zwei signifikant 
unterschiedliche Pfadkoeffizienten (siehe Tabelle 
57): Der Effekt der Einstellung zur Geschwindigkeit 
auf die Anzahl der Verstöße (Punkte im VZR) ist bei 
Frauen stärker als bei Männern. Dagegen ist der 
Effekt der Einstellung zur Geschwindigkeit auf das 
berichtete Verhalten bei Männern stärker als bei 
Frauen. Die Einstellung zur Geschwindigkeit alleine 
erlaubt bei Männern keine zuverlässige Prognose 
der Anzahl ihrer Verstöße. Andere, nicht erfasste 
Merkmale alleine oder in Ergänzung werden wahr­
scheinlich relevanter für eine Prognose sein. Dage­
gen genügt bei Frauen bereits die Kenntnis über 
die Ausprägung der Einstellung zur Geschwindig­
keit, um eine vorsichtige Prognose im Hinblick auf 
die Verstöße vornehmen zu können. Allerdings sind 
auch hier weitere Merkmale hinzuzuziehen. 

4.5.6.4 Alternative Modelle 

Modifiziertes Verhaltensmodell in Bild 50 

Wie in Bild 50 dargestellt, wird die Handlungskom­
petenzerwartung von verschiedenen Einstellungen 
beeinflusst. Die Alternativhypothese hierzu wäre 
die umgekehrte Annahme, dass die Handlungs­
kompetenzerwartung die einzelnen Einstellungs­
konstrukte beeinflusst. Ein Test des Alternativmo­
dells belegt ebenfalls eine sehr gute Anpassung an 
die Daten (Chi2 = 14,59; df = 10; p = .148; CFI = 
.999). Im Unterschied zum Ausgangsmodell in Bild 
50 war in diesem modifizierten Modell außerdem 
noch ein korrelativer Zusammenhang zwischen der 
Handlungskompetenzerwartung und der „Beein­
trächtigung bei der Impulskontrolle“ angenommen. 
Wird zum Vergleich im Ausgangsmodell (Bild 50) 
ein Pfad von der „Beeinträchtigung der Impulskon­
trolle“ zur Handlungskompetenzerwartung berück­
sichtigt, fällt der Modelltest fast identisch wie der 
zum alternativen Modell aus (Chi2 = 14,74; df = 10; 
p = .142; CFI = .999). Diese Ergebnisse belegen, 
dass zwischen den Erwartungskonstrukten (drei 
Einstellungen und die Handlungskompetenzerwar­
tung) starke Zusammenhänge bestehen. Sie kön­
nen jedoch nicht die Frage der kausalen Richtung 
zwischen den Konstrukten beantworten. So kann 
zum Beispiel nicht geklärt werden, ob die Einstel­
lung zur Geschwindigkeit das Ergebnis einer vo­
rangegangenen Handlungskompetenzerwartung 
(„Ich bin in der Lage, mit hoher Geschwindigkeit 
Auto zu fahren“) oder umgekehrt die Einstellung 
(„Es ist ein gutes Gefühl, andere abzuhängen“) die 
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Handlungskompetenzerwartung beeinflusst. Die­
ses Dilemma lässt sich auflösen, wenn für alle vier 
Erwartungskonzepte ein gemeinsamer latenter 
Faktor angenommen wird. Damit wird zwar die 
theoretisch begründete Differenzierung zwischen 
Ergebnis- und Handlungskompetenzerwartungen 
aufgegeben, dies trägt jedoch zu einer erheblichen 
Reduzierung eines neuen, möglichen Pfadmodells 
bei. Es wird deshalb in einem ersten Schritt ein Ein-
Faktor-Modell der Erwartungskonstrukte getestet. 
Findet dieses Modell Bestätigung, wird eine Pfad­
analyse mit einem reduzierten Modell des Aus­
gangsmodells in Bild 50 durchgeführt. 

Ein-Faktor-Modell 

Die hohen Korrelationen zwischen der „Einstellung 
zur Geschwindigkeit“, der „erwarteten Handlungs­
kompetenz“, der „Einstellung zu aggressivem Ver­
halten im Straßenverkehr“ und zur „wahrgenomme­
nen Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden“ lässt 
vermuten, dass diese Erwartungskonstrukte auf 
einen gemeinsamen Faktor laden, der für eine ge­
nerelle Risikoeinstellung zum Autofahren steht. Um 
diese Annahme zu prüfen, wurde eine konfirmatori­
sche Faktorenanalyse durchgeführt. Wie Bild 51 
zeigt, fallen die Ladungen (entsprechen den Relia­
bilitäten) mittel bis sehr hoch aus. Die Prüfung des 
Modells ergab eine sehr gute Anpassung an die 
Daten (p = .986, CFI = 1). Damit kann die Annahme 
eines gemeinsamen Faktors der o. a. vier Erwar-

Bild 51: Messmodell für die generelle Risikoeinstellung zum 
Autofahren 

tungskonzepte nicht abgelehnt werden. Damit ist 
auch die Einbindung eines Gesamtwertes zur Er­
fassung der generellen Risikoeinstellung in einem 
theoretischen Modell empirisch begründet. 

Reduziertes Verhaltensmodell 

Die einzelnen Erwartungskonstrukte, wie sie im 
Ausgangsmodell (Bild 50) eingebunden waren, sind 
in Bild 52 durch eine „generelle Risikoeinstellung 
zum Autofahren“ ersetzt. Dadurch wird das Modell 
einerseits schlanker, andererseits wird dadurch auf 
eine Differenziertheit verzichtet, die bei bestimmten 
Fragestellungen jedoch wünschenswert ist. Mit 
Hilfe der nachfolgenden Analysen soll die Frage be­
antwortet werden, ob der Einsatz eines einzelnen 
Prädiktors anstelle von vier Prädiktoren die Vorher­
sagekraft des Modells (im Sinne von Varianzaufklä­
rung) verringert. Zur Berechnung der generellen Ri­
sikoeinstellung werden drei unterschiedliche Indi­
zes gebildet und im Modell geprüft – ein additiver 
Index, ein multiplikativer Index und ein gewichteter 
additiver Index. 

Modell mit gewichtetem additivem Index 

Es wurde ein Modell mit einem gewichteten additi­
ven Index (Bild 52) für die „generelle Risikoeinstel­
lung zum Autofahren“ geprüft. Die Risikoeinstellung 
ist die Summe aus den gewichteten z-Werten. Das 
heißt, die z-Werte der einzelnen Konstrukte wurden 
mit der jeweiligen Faktorladung der vorangegange­
nen konfirmatorischen Faktorenanalyse (Bild 51) 
multipliziert und die somit gebildeten Produkte an­
schließend addiert. Die neu gebildete Variable zur 
generellen Risikoeinstellung zum Autofahren ist 
nach dem Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest 
normalverteilt (p = .058). 

Der Modelltest ergab folgendes Ergebnis: Chi2 = 
11,096; df = 5; p = .05; Bollen-Stine bootstrap 
p = .076 und CFI = .996 (siehe Bild 52). Der Anteil 
aufgeklärter Varianz durch die jeweiligen Prädikto­
ren beträgt für die „generelle Risikoeinstellung zum 
Autofahren“ 10,2 %, für das „berichtete Verhalten“ 
59 %, für die „Anzahl der Verstöße“ 7,9 % und für 
die „Anzahl der Unfälle“ 4,2 %. Dieses reduzierte 
Modell erklärt mit 59 % nur geringfügig weniger Va­
rianz für das „berichtete Verhalten“ als das komple­
xere Ausgangsmodell (Bild 50) mit 61,9 %. Die Va­
rianzaufklärung des reduzierten Modells und des 
Ausgangsmodells ist sowohl für die „Anzahl der Ver­
stöße“ als auch für die „Anzahl der Unfälle“ identisch 
(Bild 50). Das bedeutet, dass ein getrenntes Auffüh­
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ren der vier Erwartungskonzepte nicht wesentlich zu 
einer höheren Varianzaufklärung beiträgt. 

Modell mit additivem Index 

Zur Berechnung der „generellen Risikoeinstellung 
zum Autofahren“ wurden die z-Werte der einzelnen 
Konstrukte zu einem Gesamtwert addiert. Eine ad­
ditive Verknüpfung der Skalenwerte kam nicht in­
frage, da die Konstrukte unterschiedlich erfasst 
wurden. Diese Unterschiede bestehen in der An­
zahl der Items, in der Anzahl der Ratingstufen und 
damit verbunden in der unterschiedlichen Spann-
breite der Skalenwerte. Das wiederum hat Auswir­
kungen auf das Gewicht der einzelnen Konstrukte 
in einem Gesamtwert, der sich additiv aus den Ska­
lenwerten zusammensetzt. 

Der Modelltest ergab folgendes Ergebnis: Chi2 = 
10,468; df = 5; p = .063; Bollen-Stine bootstrap 
p = .084 und CFI = .997. Der Anteil aufgeklärter Va­
rianz durch die jeweiligen Prädiktoren beträgt für 
die „generelle Risikoeinstellung zum Autofahren“ 
10,3 %, für das „berichtete Verhalten“ 59 %, für die 
„Anzahl der Verstöße“ 8 % und für die „Anzahl der 
Unfälle“ 4,2 %. Die Pfadkoeffizienten waren iden­
tisch mit denen in Bild 52 bezüglich des Modells mit 
gewichtetem additivem Index. Dieses Modell 
schneidet genauso gut ab wie das Modell mit einem 
gewichteten additiven Index. 

Modell mit multiplikativem Index 

Ein Modell mit einem multiplikativen Index für die 
„generelle Risikoeinstellung zum Autofahren“ passt 

nicht zu den Daten (Chi2 = 98,28; df = 4; p = .000; 
Bollen-Stine bootstrap p = .002 und CFI 
= .729). Der Anteil aufgeklärter Varianz durch die je­
weiligen Prädiktoren beträgt für die „generelle Risi­
koeinstellung zum Autofahren“ 1,4 %, für das „be­
richtete Verhalten“ 3 %, für die „Anzahl der Verstö­
ße“ 8,5 % und für die „Anzahl der Unfälle“ 4,2 %. 
Wiederum wurden zur Berechnung der Einstel­
lungsvariable die z-Werte der einzelnen Konstrukte 
verwendet. 

Multipler Gruppenvergleich: Männer vs. Frauen 

Das nachfolgende Modell basiert auf einem redu­
zierten Modell mit gewichtetem additivem Index für 
eine generelle Risikoeinstellung. Mit einem multi­
plen Gruppenvergleich wird geprüft, ob das theore­
tische Modell (Bild 53) sowohl für Männer als auch 
für Frauen Gültigkeit besitzt. Außerdem wird mit 
Hilfe eines Chi2-Differenztests (SATORRA & 
BENTLER, 2001) geprüft, ob eine Verbesserung 
gegenüber dem Ausgangsmodell zu erwarten ist, 
wenn die Gleichheit der Pfadkoeffizienten („structu­
ral weights“) angenommen wird. 

Wie aus Bild 53 hervorgeht, besteht für das Modell 
ohne Gleichheitsannahmen eine sehr gute Anpas­
sung an die Daten. Mit Hilfe eines Chi2-Differenz­
tests (SATORRA & BENTLER, 2001) zeigte sich, 
dass dieses Modell besser passt als eine Modell-
variante mit der Annahme der Gleichheit aller 
Pfadkoeffizienten (∆Chi2 = 33,573; ∆df = 5; p = 
.000). Das heißt, Männer und Frauen unterschei­
den sich im Hinblick auf die Ausprägung der Pfad­
koeffizienten. Weitere Analysen („pairwise para-

Bild 52: Reduziertes Pfadmodell zur Vorhersage des berichteten Fahrverhaltens, der Anzahl der Unfälle und der Anzahl der Ver­
stöße. Die generelle Risikoeinstellung ist additiv aus den gewichteten z-Werten der Konstrukte in Bild 50 zusammenge­
setzt 
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Bild 53: Multipler Gruppenvergleich: Männer und Frauen 

meter comparison“) ergaben zwei signifikante Un­
terschiede: 

•	 Der Einfluss der generellen Risikoeinstellung 
auf das berichtete Verhalten ist bei Männern 
stärker ausgeprägt als bei Frauen. 

•	 Der Einfluss der generellen Risikoeinstellung 
auf die Anzahl der Verstöße ist bei Frauen stär­
ker ausgeprägt als bei Männern. 

In diesem Zusammenhang seien noch folgende Er­
gebnisse erwähnt: 

•	 Frauen haben grundsätzlich eine deutlich niedri­
gere generelle Risikoeinstellung zum Autofah­
ren als Männer (t = 17,29; p = .000, Effektstärke: 
COHEN’s d = -.88). 

•	 Für Frauen spielen höhere Geschwindigkeiten 
beim berichteten Fahrverhalten eine deutlich 
geringere Rolle als bei Männern (t = -13,86; 
p = .000; COHEN’s d = -.69). 

•	 Frauen haben deutlich weniger häufig als Män­
ner mindestens einen Punkt im Verkehrszentral­
register (10,4 % vs. 24,7 %, Chi2 = 56, p = .000, 
Phi = -.19). 

Bezogen auf das Ausgangsmodell (ohne Gleich­
heitsannahme) beträgt der Anteil aufgeklärter Va­
rianz bei den Frauen für die „generelle Risikoein­

stellung zum Autofahren“ 9 %, für das „berichtete 
Verhalten“ 57 %, für die „Anzahl der Verstöße“ 2 % 
und für die „Anzahl der Unfälle“ 3 %. Der Anteil auf­
geklärter Varianz bei den Männern beträgt für die 
„generelle Risikoeinstellung zum Autofahren“ 12 %, 
für das „berichtete Verhalten“ 54 %, für die „Anzahl 
der Verstöße“ 9 % und für die „Anzahl der Unfälle“ 
5 %. Wie diese Ergebnisse zeigen, wird bei den 
Männern mehr Varianz für die „Anzahl der Verstö­
ße“ und die „Anzahl der Unfälle“ aufgeklärt als bei 
den Frauen. 

Multipler Gruppenvergleich: 17- bis 24-Jährige vs. 
25- bis 37-Jährige 

Das nachfolgende Modell entspricht dem vorange­
gangenen Modell (gewichteter additiver Index). Mit 
einem multiplen Gruppenvergleich wird geprüft, ob 
das theoretische Modell sowohl für die 17- bis 24­
Jährigen als auch für die 25- bis 37-Jährigen Gül­
tigkeit besitzt. Bild 54 zeigt eine sehr gute Anpas­
sung des Modells ohne Gleichheitsannahmen an 
die Daten. Auch in diesem Fall zeigte ein Chi2-Dif­
ferenztests nach SATORRA & BENTLER (2001), 
dass das Ausgangsmodell ohne Annahme der 
Gleichheit aller Pfadkoeffizienten besser passt als 
eine Modellvariante mit der Annahme der Gleich­
heit aller Pfadkoeffizienten (∆Chi2 = 26.93, ∆df = 5, 
p = .000). Das heißt, es bestehen Unterschiede 
zwischen den beiden Altersgruppen im Hinblick auf 
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Bild 54: Multipler Gruppenvergleich: Jüngere und Ältere 

die Ausprägung bestimmter Pfadkoeffizienten. Eine 
weitere Analyse („pairwise parameter comparison“) 
ergab folgenden signifikanten Unterschied: 

•	 Der Effekt der generellen Risikoeinstellung auf 
die Anzahl der Verstöße ist bei den Älteren stär­
ker ausgeprägt als bei den Jüngeren. 

Bezogen auf das Ausgangsmodell (ohne Gleich­
heitsannahme) beträgt der Anteil aufgeklärter Va­
rianz bei den 17- bis 24-Jährigen für die „generelle 
Risikoeinstellung zum Autofahren“ 11 %, für das 
„berichtete Verhalten“ 62 %, für die „Anzahl der Ver­
stöße“ 2,6 % und für die „Anzahl der Unfälle“ 5,9 %. 
Der Anteil aufgeklärter Varianz bei den 25- bis 37­
Jährigen beträgt für die „generelle Risikoeinstellung 
zum Autofahren“ 9,8 %, für das „berichtete Verhal­
ten“ 57 %, für die „Anzahl der Verstöße“ 12 % und 
für die „Anzahl der Unfälle“ 3,7 %. 

4.5.6.5 Zusammenfassung: „Modelltests“ 

Die Ergebnisse der vorangegangenen Modelltests 
lassen sich wie folgt zusammenfassen: 

Passende Modelle 

Sowohl das Ausgangsmodell (Bild 50) als auch die 
restriktiveren Modelle mit Gleichheitsannahmen be­
züglich bestimmter Modellparameter zeigen eine 

sehr gute Anpassung an die empirischen Daten. 
Damit findet dieses Modell, das ein Ausschnitt aus 
einem weitaus komplexeren theoretischen Modell 
darstellt (Bild 21), empirische Bestätigung. Diese 
Bestätigung ist in dem Sinne zu verstehen, dass es 
aufgrund der statistischen Analyse nicht abgelehnt 
werden kann, was aber gleichzeitig die Möglichkeit 
offenhält, dass alternative, neue Modelle ebenfalls 
passen könnten. Ein solches Modell wurde eben­
falls getestet. Es enthielt die umgekehrte Annahme 
des Ausgangsmodells, dass die Handlungskompe­
tenzerwartung die einzelnen Einstellungskonstrukte 
beeinflusst und nicht umgekehrt die Einstellungs­
konstrukte die Handlungskompetenzerwartung. Für 
dieses Alternativmodell zeigte sich ebenfalls eine 
sehr gute Anpassung an die Daten. Damit lässt sich 
die Frage nach den kausalen Beziehungen zwi­
schen den Einstellungen und der Handlungskom­
petenzerwartung mit diesem methodischen Ansatz 
nicht klären. 

Bestätigung fand auch eine reduzierte Fassung des 
Ausgangsmodells, in dem die Erwartungskonzepte 
zu einer übergeordneten generellen Risikoeinstel­
lung zusammengefasst wurden (Bild 52). Gerecht­
fertigt wurde dieser Schritt mit dem Ergebnis einer 
konfirmatorischen Faktorenanalyse, die ebenfalls 
eine sehr gute Anpassung an die Daten ergab (Bild 
51). Darüber hinaus zeigten weitere Analysen, dass 
ein reduziertes Modell keine nennenswerten Einbu­
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ßen in der Varianzaufklärung für das berichtete Ver­
halten, die Anzahl der Verkehrsstöße und die An­
zahl der Unfälle zur Folge hat. Ein Vorteil des redu­
zierten Modells ist der dadurch geschaffene 
„Raum“ für die Integration weiterer verkehrssicher­
heitsrelevanter Merkmale. 

Das Ausgangsmodell (Bild 50) und das reduzierte 
Modell besitzen sowohl für sechs Lebensstilgrup­
pen, zwei Altersgruppen (17-24 Jahre vs. 25-37 
Jahre) als auch für beide Geschlechter Gültigkeit. 
Bestehende Unterschiede in der Stärke von Effek­
ten wirken sich nicht auf die Gültigkeit der Modelle 
für die Subgruppen aus. Damit liefern diese Analy­
sen insgesamt empirische Belege für die Allge­
meingültigkeit des theoretischen Modells. 

Die nachfolgende Beschreibung der einzelnen Ein­
flussfaktoren bezieht sich auf die Ergebnisse des 
Ausgangsmodells (Bild 50). 

Einflussfaktor „Temperament“ 

Es besteht ein bedeutsamer Einfluss des Tempera­
ments auf die Einstellung zur Geschwindigkeit 
sowie auf die Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen im Straßenverkehr (Bild 50). So korre­
spondieren Probleme bei der Impulskontrolle mit 
einer positiveren Einstellung zur Geschwindigkeit 
und einer positiveren Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen. Aber auch auf das berichtete 
Fahrverhalten sowie auf die Anzahl der Verkehrs­
verstöße übt eine schwächer ausgeprägte Impuls­
kontrolle nennenswerte Effekte aus. Diese wirken 
jedoch nicht direkt, sondern indirekt über die ver­
schiedenen verkehrssicherheitsrelevanten Einstel­
lungen. Hinsichtlich der direkten Effekte auf ver­
kehrssicherheitsrelevante Einstellungen bestehen 
keine Unterschiede zwischen den sechs Lebens­
stilgruppen, zwischen Jüngeren und Ältern sowie 
ebenfalls nicht zwischen Frauen und Männern. 
Damit wird auch indirekt gezeigt, dass die Stärke 
dieser Effekte unabhängig von der Ausprägung der 
Temperamentsdimensionen ist. Wie bereits in Kapi­
tel 4.5.4.6 dargestellt, sind Probleme bei der Im­
pulskontrolle beim autozentrierten Typ (höchste Un­
fallgefährdung) und beim kicksuchenden Typ am 
stärksten ausgeprägt. 

Einflussfaktor „Einstellung zur Geschwindig­
keit“ 

Von der Einstellung zur Geschwindigkeit geht der 
stärkste direkte Effekt auf die erwartete Handlungs­
kompetenz, das berichtete Fahrverhalten und die 

Anzahl der Verstöße aus (Bild 50). Je positiver 
diese Einstellung, umso stärker ist die Überzeu­
gung, riskante und schwierige Verkehrssituationen 
meistern zu können und umso wahrscheinlicher ist 
es, Punkte im Verkehrszentralregister zu erhalten. 
Damit erweist sich die Einstellung zur Geschwin­
digkeit als ein zentrales verhaltenssteuerndes Per­
sonenmerkmal, das sich abgrenzt von der erwarte­
ten Handlungskompetenz. Multiple Gruppenverglei­
che bestätigen dies für alle Lebensstilgruppen, für 
Jüngere und Ältere und für beide Geschlechter. Die 
stärksten Effekte dieser Einstellung auf das berich­
tete Fahrverhalten finden sich beim häuslichen Typ 
und beim Beauty-Fashion-Typ sowie bei Männern. 
Der stärkste Effekt dieser Einstellung auf Verkehrs­
verstöße findet sich beim autozentrierten Typ sowie 
in der Gruppe der 25- bis 37-Jährigen. 

Einflussfaktor „Einstellung zu aggressiven 
Verhaltensweisen“ 

Die Effekte der Einstellung zu aggressiven Verhal­
tensweisen auf die erwartete Handlungskompe­
tenz, das berichtete Fahrverhalten und die Verstö­
ße sind als schwach zu bewerten. Auch in diesem 
Fall bestätigen multiple Gruppenvergleiche die 
über alle Subgruppen hinweg bestehende Ver­
kehrssicherheitsrelevanz dieser Einstellung. Aller­
dings geht beim besonders gefährdeten autozen­
trierten Typ kein einziger signifikanter Effekt von 
dieser Einstellung aus. Dies könnte im Falle des 
Einflusses auf die Kompetenzerwartung folgender­
maßen interpretiert werden: Der autozentrierte Typ 
benötigt keine stark ausgeprägte Einstellung zu 
aggressiven Verhaltensweisen, um sich besonders 
handlungskompetent wahrzunehmen. In der Grup­
pe der 25- bis 37-Jährigen besteht ein stärkerer Ef­
fekt dieser Einstellung auf die Anzahl der Verstöße 
als bei den 17- bis 24-Jährigen. Wie bereits in Ka­
pitel 4.5.4.6 hervorgehoben wurde, fällt der pro­
zentuale Anteil von Personen mit mindestens 
einem Punkt im Verkehrszentralregister bei den Äl­
teren höher aus als bei den Jüngeren. Hier ließe 
sich mutmaßen, dass bei den Jüngeren die Ein­
stellung zu aggressiven Verhaltensweisen alleine 
noch nicht zu Verkehrsverstößen führt. Anzuneh­
men sind Einflüsse bestimmter Fahrmotive und be­
stimmter Aspekte der Fahrkompetenz, die für das 
Begehen von Verkehrsverstößen mitverantwortlich 
sind. Die Einstellung zur Geschwindigkeit jedoch 
lässt sich offensichtlich nicht zu diesen Einflussfak­
toren zählen. Wie bereits oben dargestellt, ist auch 
in diesem Fall der Effekt dieser Einstellung auf die 
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Anzahl der Verstöße bei den Älteren größer als bei 
den Jüngeren. 

Einflussfaktor „wahrgenommene Ähnlichkeit 
des wahrgenommenen Fahrstils von Freunden“ 

Auch von der wahrgenommenen Ähnlichkeit des 
Fahrstils von Freunden gehen nur schwache Effek­
te auf die Kompetenzerwartung und das berichtete 
Fahrverhalten aus. Je stärker die wahrgenommene 
Ähnlichkeit des Fahrstils von Freunden im Hinblick 
auf mangelnde Rücksicht und Zurückhaltung aus­
geprägt ist, umso weniger stark fällt die Erwartung 
der eigenen Handlungskompetenz im Hinblick auf 
das Fahren in riskanten und schwierigen Verkehrs­
situationen aus. Das heißt im Umkehrschluss: Eine 
stärker ausgeprägte Erwartung der Handlungskom­
petenz ist bei Personen zu finden, die sich stärker 
von anderen im Hinblick auf die wahrgenommene 
Ähnlichkeit mangelnder Rücksicht und Zurückhal­
tung abgrenzen. Multiple Gruppenvergleiche erga­
ben allerdings, dass dieser Einfluss für Ältere eine 
größerer Verkehrssicherheitsrelevanz besitzt als für 
Jüngere. 

Das Fahren mit angepasster Geschwindigkeit ist 
dann eher wahrscheinlich, wenn die Freunde eines 
Autofahrers oder einer Autofahrerin im Hinblick auf 
mangelnde Rücksicht und Zurückhaltung einen 
ähnlichen Fahrstil haben wie diese Person selbst. 
Ausschließlich für den Action-Typ besteht in dieser 
Hinsicht kein Zusammenhang. Ob Freunde einen 
ähnlichen rücksichtslosen Fahrstil haben, spielt in 
dieser Gruppe keine Rolle für das eigene Fahrver­
halten. 

Insgesamt liegen durch diese Analysen empirische 
Belege dafür vor, dass wahrgenommene Ähnlich­
keiten in Bezug auf verkehrssicherheitsrelevante 
Merkmale im Zusammenhang mit einer auf Sicher­
heit bedachten Fahrweise stehen. Wahrgenomme­
ne Unähnlichkeit dagegen korrespondiert mit einem 
eher riskanten, nicht angepassten Fahrstil. 

Einfluss der Handlungskompetenzerwartung 

Es besteht ein mittelstarker Effekt der Handlungs­
kompetenzerwartung auf das berichtete Fahrver­
halten. Multiple Gruppenvergleiche bestätigen die 
Verkehrssicherheitsrelevanz dieser Erwartung für 
alle Lebensstilgruppen, für die 17- bis 24- und 25­
bis 37-Jährigen sowie für beide Geschlechter. Zwi­
schen den beiden Altersgruppen und zwischen bei­
den Geschlechtern bestehen keine signifikanten 

Unterschiede bezüglich der Stärke des Effekts der 
Handlungskompetenzerwartung auf das berichtete 
Verhalten. Bei den Lebensstilgruppen kommen si­
gnifikante Unterschiede jedoch vor. Für den kultur­
interessierten, kritischen Typ besitzt dieser Ein­
flussfaktor eine etwas größere Relevanz als für die 
übrigen Lebensstilgruppen. Das bedeutet, dass ins­
besondere bei diesem Typ das Fahrverhalten stär­
ker durch die Handlungskompetenzerwartung ge­
steuert wird. Diese, das wurde in Kapitel 4.5.4.6 
dargestellt, ist beim kulturinteressierten, kritischen 
Typ zusammen mit dem Beauty-Fashion-Typ am 
geringsten ausgeprägt. Das heißt in diesem Fall, 
dass insbesondere eine geringe Handlungskompe­
tenzerwartung ein vorsichtigeres Fahrverhalten be­
wirkt. Es bestehen keine Effekte auf die Anzahl der 
Verkehrsverstöße und die Anzahl der Unfälle. 

Der Effekt der Handlungskompetenzerwartung fiele 
wahrscheinlich wesentlich stärker aus, wenn die 
berichteten Verhaltensweisen, die erfassten Verstö­
ße und Unfälle inhaltlich stärker mit den Items der 
Skala „Handlungskompetenzerwartung“ korrespon­
dieren würden. Bei der Interpretation der Ergebnis­
se ist daher besonders zu beachten, dass hier eine 
Skala mit sehr spezifischen schwierigen und ris­
kanten Fahrsituationen in Beziehung zu relativ „nor­
malen“ Fahrverhaltensweisen sowie zu einer sehr 
heterogenen Menge von Verstößen und Unfällen 
gesetzt wurde. 

Einflussfaktor „berichtetes Fahrverhalten“ 

Der Effekt des berichteten Fahrverhaltens auf die 
Anzahl der Unfälle ist ebenfalls schwach ausge­
prägt. Dabei ist allerdings zu bedenken, dass eine 
heterogene Menge an Unfällen mit einer auf Ge­
schwindigkeit fokussierten Verhaltensskala in Zu­
sammenhang gebracht wird. Bei der Entstehung 
eines Unfalls spielen jedoch noch weitere perso­
nenbezogene und insbesondere situative Aspekte 
eine Rolle, die in dieser Studie nicht berücksichtigt 
wurden. Der Grund, warum es keinen Effekt des 
berichteten Verhaltens auf die Anzahl der Verstöße 
gibt, mag zum einen in der Heterogeniät der Ver­
stöße liegen, zum anderen in den fehlenden Moti­
ven oder emotionalen Voraussetzungen der Skala 
„berichtetes Fahrverhalten“. Nicht das Fahrverhal­
ten alleine führt zu Verkehrsverstößen, sondern – 
und das zeigt das Modell in Bild 50 – erst eine ent­
sprechende Einstellung zur Geschwindigkeit oder 
eine Einstellung zu aggressiven Verhaltensweisen 
im Straßenverkehr. 



173 

Einflussfaktor „Anzahl der Verkehrsverstöße“ 

Unter „Verstößen“ werden in dieser Studie speziell 
solche Verstöße verstanden, die mit Punkten im 
Verkehrszentralregister geahndet werden. Auch in 
diesem Fall ist der Effekt auf die Anzahl der Unfälle 
als schwach zu bewerten. In beiden Fällen handelt 
es sich um sehr heterogene Mengen, was sicher­
lich dazu beiträgt, dass der Effekt der Verstöße nur 
schwach durchkommt. Allerdings zeigen multiple 
Gruppenvergleiche deutliche Unterschiede zwi­
schen den Lebensstilgruppen. Ein mittelstarker Ef­
fekt der Verstöße auf die Zahl der Unfälle zeigt sich 
ausschließlich beim autozentrierten Typ. Über die 
Gründe dafür kann nur spekuliert werden. Mögli­
cherweise besteht gerade in dieser Lebensstilgrup­
pe eine geringere Heterogenität bei den Verstößen 
und Unfällen. 

Varianzaufklärung für die Anzahl der Unfälle 

Die geringe Varianzaufklärung der Unfälle für die 
Gesamtgruppe (4,2 %) überrascht bei dieser Art 
von Verhaltensmodell nicht. Vergleichbare Ergeb­
nisse ergibt auch eine Reihe anderer Studien 
(EVERS, 2009). Multiple Gruppenvergleiche zeigen 
allerdings deutliche Unterschiede. So beträgt die 
Varianzaufklärung beim autozentrierten Typ annä­
hernd 12 %, beim Action-Typ annähernd 6 % und 
bei den 17- bis 24-Jährigen knapp unter 6 % (ge­
genüber annähernden 4 % bei den 25- bis 37-Jäh­
rigen). 

5 Zusammenfassung 

Mit der vorliegenden Studie wurde das Ziel verfolgt, 
die Kenntnisgrundlage zum Fahrverhalten und Un­
fallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer zu erwei­
tern und damit die Voraussetzungen für die Ent­
wicklung zukünftiger zielgruppenspezifischer Ver­
kehrssicherheitsmaßnahmen sicherzustellen. Die 
Gruppe der 18- bis 24-Jährigen weist trotz eines er­
heblichen Rückgangs der Zahl der im Straßenver­
kehr Getöteten noch immer das höchste Verun­
glückten- und Getötetenrisiko auf. Innerhalb dieser 
Gruppe haben sich die Fahranfänger als besonders 
gefährdete Autofahrer erwiesen. Die Erweiterung 
der Kenntnisgrundlage zu jungen Fahrerinnen und 
Fahrern basiert auf drei Quellen: (1) Auswertung 
der Verkehrsunfallstatistik, (2) umfangreiche Litera­
turanalyse und (3) Durchführung einer Repräsenta­
tivbefragung (N = 2.084, 17-37 Jährige, Face-to­

face Interviews). Für die eigene empirische Studie 
wurden sowohl in der verkehrspsychologischen For­
schung bewährte Erhebungsinstrumente als auch 
vom Autor neu entwickelte Skalen eingesetzt. Alle 
für die multivariaten Analysen verwendeten Skalen 
zeichnen sich durch eine gute bis sehr gute Zuver­
lässigkeit aus. Die Datenerhebung für die Reprä­
sentativbefragung erfolgte durch das Institut für De­
moskopie Allensbach vom 13. bis 31. Januar 2010. 

Für die vorliegende Fragestellung wurde ein theo­
retisches Modell entwickelt, das als Erklärungs­
grundlage für das Fahrverhalten, das Auftreten von 
Verkehrsverstößen und die Beteiligung an Ver­
kehrsunfällen herangezogen wird. In diesem Dual­
Prozess-Modell des Mobilitätsverhaltens werden 
zwei unterschiedliche Wege der Informationsverar­
beitung postuliert – ein automatischer, intuitiver, un­
bewusster und durch Schemata oder Skripte ge­
steuerter sowie ein überlegter, kontrollierter, durch 
Erwartungen gesteuerter und auf eine Handlungs­
entscheidung ausgerichteter. Beide Formen der In­
formationsverarbeitung können parallel und inter­
aktiv arbeiten. Dieses Modell besitzt Bezüge zu 
einer Reihe psychologischer Theorien, insbesonde­
re zur sozial-kognitiven Theorie von BANDURA 
(1977, 1986). Das Dual-Prozess-Modell des Mobili­
tätsverhaltens diente als Grundlage zur Entwick­
lung eines umfangreichen Erhebungsinstruments 
für eine Re-präsentativbefragung. Der Modellent­
wicklung vorausgegangen war eine Strukturierung 
des Forschungsfeldes, die sich in einer Taxonomie 
von Einflussfaktoren widerspiegelte. 

5.1	 Verkehrsunfallstatistik, 
Bevölkerungszahl, Fahrleistung 
(Kapitel 2) 

Die Analyse der Verkehrsunfallstatistik sowie die 
Studien zur Mobilität in Deutschland (MiD 2002, 
2008) ergaben für die Zielgruppe der 18- bis 24­
Jährigen u. a. folgende Ergebnisse: 

•	 Die 18- bis 24-Jährigen sind auch 2010 in der 
amtlichen Unfallstatistik deutlich überrepräsen­
tiert. Der Anteil dieser Gruppe an allen Verun­
glückten im Straßenverkehr betrug 19,5 %. Der 
Anteil dieser Gruppe an allen getöteten Pkw-In­
sassen betrug sogar 27,6 %. Der Anteil dieser 
Gruppe an der Gesamtbevölkerung betrug je­
doch nur 8,3 %. 

•	 Am häufigsten verunglückten 2009 Pkw-Insas­
sen im Alter von 18 bis 20 Jahren. Insbesonde­
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re getötete Pkw-Insassen waren in dieser Al­
tersgruppe am häufigsten zu beklagen. 

•	 Bei Betrachtung der Verunglücktenstatistik ab 
1991 fällt ein deutlicher Rückgang der Zahl der 
Verunglückten in der Gruppe der 21- bis 24-Jäh­
rigen auf, der zwischen 1997 und 1999 unter­
brochen wurde, sich dann aber kontinuierlich 
fortsetzte. In der Gruppe der 18- bis 20-Jährigen 
setzte erst 1999 ein Rückgang ein und sank 
2010 bis auf ein Niveau etwas unterhalb der 21­
bis 24-Jährigen. 

•	 Es besteht ein leichter kontinuierlicher Anstieg 
der Bevölkerungszahl in der Gruppe der 18- bis 
20-Jährigen seit 1995, in der Gruppe der 21- bis 
24-Jährigen seit 1999. 

•	 Die Jahresfahrleistung im motorisierten Indivi­
dualverkehr hat sich zwischen 2002 und 2008 in 
der Gruppe der 18- bis 20-Jährigen um 25 % 
und in der Gruppe der 21- bis 24-Jährigen um 
etwa 4 % verringert. 

•	 Fahren mit nicht angepasster Geschwindigkeit 
ist in der Gruppe der 18- bis 24-Jährigen das 
häufigste Fehlverhalten. Dieser Anteil beträgt 
bei den Männern 26,5 %, bei den Frauen 
21,7 %. 

•	 In 2009 starben 49 % aller im Straßenverkehr 
getöteten 18- bis 24-Jährigen zwischen 19 Uhr 
abends und 5 Uhr morgens. Im Vergleich dazu 
fiel der entsprechende Anteil bei den übrigen Al­
tersgruppen mit 25 % deutlich geringer aus. 

Das auf die Bevölkerung bezogene 

•	 Getötetenrisiko ist am höchsten in der Gruppe 
der 18- bis 20-jährigen Männer, gefolgt von der 
Gruppe der 21- bis 24-jährigen Männer, 

•	 Getötetenrisiko im Straßenverkehr ist in der 
Gruppe der 18- bis 20-Jährigen viermal so hoch 
wie das der Gesamtbevölkerung, 

•	 Getötetenrisiko für 18- bis 24-jährige Männer ist 
etwa viermal so hoch wie das der 18- bis 24-jäh­
rigen Frauen, 

• Verunglücktenrisiko verringerte sich kontinuier­
lich von 1999-2010 sowohl in der Gruppe der 
18- bis 20-Jährigen als auch in der Gruppe der 
21- bis 24-Jährigen. Diese Entwicklung der bei­
den Altersgruppen verlief annähernd parallel, in 
der Gruppe der Jüngeren jedoch auf einem hö­
heren Risikoniveau. 

Das auf die Fahrleistung bezogene 

•	 Getötetenrisiko ist in der Gruppe 18- bis 20-jäh­
rigen Männer am höchsten, gefolgt von der 
Gruppe der 21- bis 24-jährigen Männer, der 
Gruppe der 18- bis 20-jährigen Frauen und der 
Gruppe der 21- bis 24-jährigen Frauen, 

• Verunglücktenrisiko der 18- bis 20-jährigen Teil­
nehmer am motorisierten Individualverkehr ist 
2008 annähernd dreimal so hoch wie das der 
21- bis 24-Jährigen, 

• Verunglücktenrisiko der 18- bis 20-jährigen Teil­
nehmer am motorisierten Individualverkehr liegt 
in 2008 etwas höher als in 2002. In allen ande­
ren Altersgruppen hat es in diesem Zeitraum 
eine Verringerung dieses Risikos gegeben, ins­
besondere in der Gruppe der 21- bis 24-Jähri­
gen. 

5.2 Literaturanalyse (Kapitel 3) 

Zum Thema „junge Fahrerinnen und Fahrer“ exis­
tiert mittlerweile eine Fülle von nationalen und in­
ternationalen Publikationen. Daraus lässt sich ent­
nehmen, dass die Gruppe der 18- bis 24-Jährigen 
besonders häufig an Unfällen beteiligt ist, weil sie 
häufiger mit nicht angemessener Geschwindigkeit 
fahren, durch Alkohol- oder Drogeneinfluss oder 
Müdigkeit in ihrer Fahrtüchtigkeit eingeschränkt 
sind oder aggressiver fahren als ältere Autofahrer. 
Das Unfallrisiko erhöht sich bei nächtlichen Frei­
zeitfahrten (z. B. Fahrten zur Disco) sowie unter 
dem Einfluss Gleichaltriger als Mitfahrer. Für Letz­
teres lassen sich zwei wesentliche Erklärungsmög­
lichkeiten aufführen: (1) Die soziale Norm der Grup­
pe beeinflusst das eigene Verhalten oder (2) die 
Gruppe lenkt von der Fahraufgabe ab. Im Vergleich 
zu jungen Frauen haben junge Männer grundsätz­
lich eine höhere Aggressions- und Risikobereit­
schaft. Die Evolutionsbiologen WILSON und DALY 
(1985) sprechen generell vom „Syndrom junger 
Männer“, das die besondere Neigung dieser Ziel­
gruppe für risikoreiche Aggressionsformen be­
schreibt, die kulturübergreifend ist. 

Zwei Erklärungsstränge dominieren die Frage 
nach den Ursachen des hohen Unfallrisikos dieser 
Zielgruppe. Diese Stränge sind nicht im Sinne 
theoretischer Ansätze zu verstehen, sondern als 
grobe Ausrichtungen, die jeweils eine Reihe spezi­
fischer theoretischer Ansätze beinhalten. Der eine 
Strang fokussiert auf fehlende Erfahrungen, der 
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andere auf verhaltenssteuernde Einstellungen und 
Motiven. Die nicht ausgereifte Fahrkompetenz von 
Fahranfängern geht zu einem großen Teil auf man­
gelnde Fahrerfahrung zurück. Dagegen sind die 
Risiko erhöhenden Einstellungen und Fahrmotive 
(z. B. Spaß haben, Vollgas zu fahren) Ausdruck 
entwicklungsbedingter Bedürfnisse und Problemsi­
tuationen junger Menschen. Noch nicht erforscht 
ist das Zusammenwirken von Einstellungen bzw. 
Motiven und Erfahrungen bei der Ausbildung eines 
Fahrstils und in Hinblick auf das Unfallrisiko. Eben­
falls noch nicht erforscht ist die jeweilige Einfluss-
stärke der beiden Faktoren auf das Unfallrisiko. 
Bislang keine Kenntnisse liegen auch zur Frage 
vor, wie junge Fahrerinnen und Fahrer mit unter­
schiedlichen Motiven bzw. Lebensstilen unter­
schiedliche Formen der Fahrausbildung bewerten, 
nutzen und von ihnen profitieren. Ebenfalls offen ist 
die Frage, bei welchem Lebensstil die ADHS-Sym­
ptomatik (Aufmerksamkeits-Defizit-Syndrom mit 
Hyperaktivität) vermehrt zum Ausdruck kommt. 
Nicht hinreichend erforscht ist der Einfluss der 
Selbstwirksamkeitserwartung – also der Erwartung 
einer Person, ein bestimmtes Verhalten erfolgreich 
auszuführen – auf verkehrsbezogene Verhaltens­
weisen und Unfälle. 

Die Bedeutung verkehrssicherheitsrelevanter Ein­
stellungen im Hinblick auf ihren Einfluss auf das 
Fahrverhalten wurde häufig aus ihrem Effekt auf 
Verhaltensintentionen oder selbst berichtetem Ver­
halten erschlossen. Über den Zusammenhang zwi­
schen Einstellungen und beobachtetem Fahrver­
halten liegen keine empirischen Ergebnisse vor. 
Einstellungen und Motive, wie das Erleben von 
Spaß oder Abenteuer beim Fahren, manifestieren 
sich in einer nicht angepassten Fahrweise, wobei 
das Fahren mit nicht angepasster Geschwindigkeit 
das größte Sicherheitsproblem dieser Zielgruppe 
darstellt. 

Mangelnde Fahrerfahrung äußert sich in Defiziten 
in der Fahrkompetenz. Das betrifft insbesondere 
die Steuerung der Wahrnehmung und Aufmerksam­
keit, die Gefährlichkeitswahrnehmung und das Ver­
fügen über bestimmte Automatismen beim Autofah­
ren, die erforderlich sind, um mentale Ressourcen 
für die Verarbeitung wichtiger Informationen der 
Verkehrsumwelt freizugeben. Dabei spielt der Auf­
bau angemessener Schemata eine wichtige Rolle. 
Diese im Gedächtnis gespeicherten Wissensein­
heiten, die sowohl kategoriales Wissen als auch Er­
eignisse, Geschichten oder bestimmte Szenen in 
bildhafter Form beinhalten, sind für die Bewertung 

der Gefährlichkeit einer Verkehrssituation von fun­
damentaler Bedeutung. Schemagesteuertes Ver­
halten läuft automatisch ab, ohne die Notwendigkeit 
der bewussten Kontrolle oder Aufmerksamkeit. 
Auch für eine Person prototypisch gefährliche Ver­
kehrssituationen sind als Schemata abgespeichert. 
Eine Gefahr besteht darin, dass sich „falsche Sche­
mata“ durch bislang erfolgreiche Anwendung stabi­
lisieren. Besonders problematisch ist, dass ein da­
durch evoziertes riskantes oder nicht angemesse­
nes Fahrverhalten in der Regel durch ein Erfolgser­
lebnis belohnt wird. Einen wichtigen Beitrag zu au­
tomatisiertem Verhalten ist die Ausbildung von 
Skripten. Das sind Schemata von Ereignissequen­
zen, die bewirken, dass die einzelnen Schritte einer 
Handlungsabfolge wie zum Beispiel der Gang­
wechsel beim Fahren ohne Nachdenken durchge­
führt werden. Im Zusammenhang mit der Entwick­
lung von Fahrroutine und -kompetenz junger Fah­
rerinnen und Fahrer liegen derzeit keine hinrei­
chenden Kenntnisse darüber vor, wie sich be­
stimmte Schemata bilden und wie sie nachhaltig 
beeinflusst werden können. 

Neben mangelnder Verfügbarkeit von Automatis­
men kann auch Ablenkung im Fahrzeug oder von 
außerhalb die Aufmerksamkeit von junger Fahre­
rinnen und Fahrern binden. Kommt beides zusam­
men, erhöht sich das Risikopotenzial bei Fahran­
fängern erheblich. Eine potenziell gefährliche Ab­
lenkungsquelle ist zum Beispiel der soziale Kontext 
im Fahrzeug und das Telefonieren während der 
Fahrt. Das höchste Unfallrisiko haben junge Män­
ner mit gleichaltrigen Mitfahrenden gleichen Ge­
schlechts. 

Defizite dieser Zielgruppe bestehen auch in der 
Überschätzung eigener Kompetenzen und in der 
Unterschätzung der Schwierigkeit einer Fahraufga­
be. Eine fehlende Balance zwischen der wahrge­
nommenen Kompetenz und der wahrgenommenen 
Schwierigkeit einer Fahraufgabe erhöht das Unfall­
risiko. Das Herstellen einer solchen Balance im 
Laufe des Erwerbs von Fahrpraxis wird als Kali­
brierung bezeichnet. Die Ergebnisse einer Längs­
schnittstudie haben gezeigt, dass eine nennens­
werte Verbesserung der Kalibrierung in einem Zeit­
raum von zwei Jahren Fahrpraxis von Fahranfän­
gern noch nicht erfolgt ist. Defizite in der Kalibrie­
rung spielen offensichtlich auch bei Fahrerfahrene­
ren noch eine wichtige Rolle. Wann jedoch ein Ka­
librierungsgrad von sehr erfahrenen Autofahrern er­
reicht wird, ist bislang nicht erforscht (de CRAEN, 
2010). 
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Insbesondere bei Fahranfängern zeigt sich eine ge­
fährliche Kombination aus mangelnder motivationa­
ler Reife und Defiziten in der Aufmerksamkeits­
steuerung und Fahrzeugbeherrschung. Für diese 
Teilgruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer er­
höht sich das Unfallrisiko bereits bei geringen BAK-
Werten deutlich stärker als in allen übrigen Alters­
gruppen. 

Deutliche Defizite in der Gruppe der 18- bis 24­
Jährigen bestehen in der Kontrolle von Motiven, 
spontanen Impulsen und starken Emotionen. Pro­
bleme bei der Impulskontrolle bei Jugendlichen 
werden seit einigen Jahren mit der noch nicht ab­
geschlossenen Gehirnentwicklung in Zusammen­
hang gebracht. Erst wenn die entsprechenden 
Strukturen im Gehirn voll entwickelt sind und eine 
optimale Kommunikation zwischen dem Limbi­
schen System und dem präfrontalen Cortex mög­
lich ist, sind die optimalen Voraussetzungen einer 
Impulskontrolle gegeben. Das ist erst ab Mitte 
Zwanzig der Fall. Probleme bei der Impulskontrol­
le können aber auch solche Personen haben, die 
unter einem Aufmerksamkeits-Defizit-Syndrom mit 
Hyperaktivität (ADHS) leiden. Die Forschung be­
stätigt, dass ADHS-betroffene junge Fahrerinnen 
und Fahrer ein höheres Unfallrisiko haben als Per­
sonen, die nicht unter diesem Syndrom leiden. 
Neben dem Problem der Impulskontrolle spielt 
dabei auch eine beeinträchtigte Aufmerksamkeits­
steuerung bei ADHS-Betroffenen eine wichtige 
Rolle. 

Eine höhere Unfallgefährdung besteht insbesonde­
re für Personen, die ein starkes Bedürfnis nach 
neuen und intensiven Erlebnissen haben („high 
sensation-seekers“), die eine größere Neigung zu 
aggressivem Verhalten zeigen, die durch eine 
hohe Risikobereitschaft charakterisiert sind, die 
durch erhöhte Impulsivität auffallen, die eine gerin­
ge Ausprägung der Personeneigenschaft „Gewis­
senhaftigkeit“ aufweisen und die durch einen be­
stimmten Lebensstil gekennzeichnet sind (SCHUL­
ZE, 1999; WITTHÖFT et al., 2011). 

5.3	 Profile junger Fahrerinnen und 
Fahrer (Kapitel 4.5.4) 

Zur Bildung von Profilen der befragten Zielgruppe 
wurden Lebensstilmerkmale einer Clusteranalyse 
unterzogen, durch die die Personen der Gesamt­
stichprobe in homogene Subgruppen (Cluster) zu­
sammenfasst werden, die wiederum möglichst ver­

schieden voneinander sind. Unter einem Lebensstil 
wird in Anlehnung an SCHULZE (1996, 1999) eine 
Bündelung von Personenmerkmalen verstanden, 
die sich auf die Freizeitaktivitäten und -interessen, 
auf die bevorzugte Musik- und Filmrichtung, auf die 
Affinität zu bestimmten gesellschaftlichen Gruppie­
rungen sowie auf die bevorzugte Kleidung als Mit­
tel des Selbstausdrucks beziehen. Die Clusterana­
lyse ergab sechs Lebensstilgruppen – der kicksu­
chende Typ, der kulturinteressierte, kritische Typ, 
der häusliche Typ, der autozentrierte Typ, der Ac­
tion-Typ und der Beauty-Fashion-Typ. 

Diese Lebensstiltypen unterschieden sich signifi­
kant im Hinblick auf eine Reihe verkehrsbezogener, 
soziodemografischer und psychologischer Merk­
male., darunter auch die zentralen theoretischen 
Konstrukte dieser Studie – die Handlungskompe­
tenzerwartung bezüglich des Fahrens in schwieri­
gen und riskanten Fahrsituationen, die Einstellung 
zur Geschwindigkeit, die Einstellung zu aggressi­
ven Verhaltensweisen im Straßenverkehr, die Ein­
stellung zum Fahren unter Alkoholeinfluss, die 
wahrgenommene Ähnlichkeit des Fahrstils von 
Freunden, das berichtete Fahrverhalten, die Anzahl 
von Punkten im Verkehrszentralregister und die An­
zahl der Verkehrsunfälle. 

Durch diesen Ansatz war es möglich, markante 
Profile von mehr oder weniger gefährdeten jungen 
Fahrerinnen und Fahrern zu erstellen. Zu den stär­
ker Gefährdeten zählt der autozentrierte Typ, ge­
folgt vom Action-Typ und dem Beauty-Fashion-
Typ. Für den autozentrierten Typ, der mit einem 
Anteil von 10 % in der Gruppe der 17- bis 24-Jäh­
rigen und mit einem Anteil von knapp 7 % in der 
Gruppe der 25- bis 37-Jährigen vertreten ist, be­
steht eine besonders hohe Unfallgefährdung. 
Knapp 39 % Personen dieser Lebensstilgruppe 
waren in der Gruppe der 17- bis 24-Jährigen be­
reits an einem Unfall innerhalb der vergangenen 
drei Jahre beteiligt. Außerdem lässt sich dieser Le­
bensstiltyp durch die mit Abstand positivste Ein­
stellung zur Geschwindigkeit, die positivste Einstel­
lung zu aggressiven Verhaltensweisen, die posi­
tivste Einstellung zum Fahren unter Alkoholein­
fluss, das häufigste Fahren unter Alkohol-, Drogen-
oder Medikamenteneinfluss und die am stärksten 
ausgeprägte Handlungskompetenzerwartung cha­
rakterisieren. 
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5.4	 Vergleiche der Lebensstilanalysen 
von 1996 und 2010 (Kapitel 4.5.5) 

Ein querschnittlicher Vergleich der Ergebnisse der 
Lebensstilstudie von SCHULZE (1999) mit den Er­
gebnissen dieser Studie ergab zum einen eine 
große Stabilität der Lebensstilgruppen über einen 
Zeitraum von 13 Jahren, andererseits bildeten sich 
zahlreiche Differenzierungen heraus, die dem so­
zialen Wandel, aber auch den Veränderungen in 
der Verkehrssicherheitskultur zuzuschreiben sind. 
Der auffälligste Unterschied zwischen den beiden 
Studien besteht in der Identifikation des „autozen­
trierten Typs“ in 2010 als sechste Lebensstilgruppe. 
Trotz seiner Nähe zum Action-Typ besteht eine 
Reihe von Merkmalen, durch die dieser sich vom 
Action-Typ deutlich abgrenzt. 

Stärkere Veränderungen hat es beim kicksuchen­
den Typ und beim kulturinteressierten, kritischen 
Typ gegeben. Bei beiden Lebensstiltypen sind in 
2010 einige zentrale Merkmale noch stärker ausge­
prägt als bei deren Vorgängern von 1996. Beim kul­
turinteressierten, kritischen Typ sind einige Merk­
male in 2010 hinzugekommen, die früher untypisch 
für diesen Typ waren, wie zum Beispiel das größe­
re Interesse an leichter Unterhaltung oder Pop-
Musik. Außerdem zeigt sich bei diesem Typ eine 
deutliche Erhöhung des Unfallrisikos. Dagegen ist 
beim kicksuchenden Typ ein deutlicher Rückgang 
des Unfallrisikos zu verzeichnen. Dies trifft aller­
dings ausschließlich für die 18- bis 24-Jährigen zu, 
nicht für die 25- bis 37-Jährigen, deren Gefähr­
dungsniveau mit dem der 18- bis 24-Jährigen aus 
dem Jahr 1996 (gleiche Geburtskohorte) vergleich­
bar ist. Die geringsten Veränderungen in der Aus­
prägung der Lebensstilmerkmale sind beim häusli­
chen Typ und beim Beauty-Fashion-Typ erkennbar. 
Ein wesentlicher Unterschied zwischen diesen bei­
den Gruppen besteht hinsichtlich der Entwicklung 
der Unfallbeteiligung. Bei dem von Frauen zahlen­
mäßig dominierten Beauty-Fashion-Typ hat sie sich 
erhöht, beim häuslichen Typ verringert. 

5.5	 Modelltests (Kapitel 4.5.6) 

Die Ergebnisse der Modelltests (Pfadanalysen) mit 
verschiedenen Varianten des theoretischen Mo­
dells (Bild 50) sprechen deutlich für die Angemes­
senheit dieser Modelle. Wichtige Einflussfaktoren 
auf das berichtete Fahrverhalten junger Fahrerin­
nen und Fahrer sind das Temperament der Person 
(insbesondere das Problem der Impulskontrolle), 

ihre Einstellung zur Geschwindigkeit, ihre Einstel­
lung zu aggressiven Verhaltensweisen, ihre Kom­
petenzerwartung im Hinblick auf schwierige und ris­
kante Fahrsituationen und in einem geringeren 
Ausmaß die wahrgenommene Ähnlichkeit des 
Fahrstils von Freunden. Multiple Gruppenverglei­
che bestätigen die Verkehrssicherheitsrelevanz der 
oben aufgeführten Einflussfaktoren für alle sechs 
Lebensstilgruppen, für zwei Altersgruppen sowie 
für beide Geschlechter, zeigen jedoch auch, dass 
es in der Stärke des Einflusses Unterschiede zwi­
schen diesen Gruppen gibt. So besteht zum Bei­
spiel beim besonders gefährdeten autozentrierten 
Typ der stärkste Effekt der Einstellung zur Ge­
schwindigkeit auf das berichtete Fahrverhalten. 
Beim kicksuchenden Typ wiederum besteht der 
stärkste Einfluss des Temperamentsmerkmals 
„Probleme bei der Impulskontrolle“ auf die Einstel­
lung zur Geschwindigkeit. 

Die Varianzaufklärung für die Anzahl der Unfälle 
fällt für die Gesamtgruppe mit 4,2 % erwartungsge­
mäß gering aus. Eine Reihe anderer Studien wartet 
mit vergleichbaren Ergebnissen auf (EVERS, 
2009). Multiple Gruppenvergleiche jedoch zeigen 
deutliche Unterschiede: Die Varianzaufklärung be­
trägt zum Beispiel beim autozentrierten Typ 12 % 
und beim Action-Typ 6 %. Der Grund für die insge­
samt geringe Varianzaufklärung liegt in den schwa­
chen Effekten des berichteten Verhaltens und der 
Verstöße. Lediglich beim autozentrierten Typ gibt 
es einen nennenswerten (mittelstarken) Effekt der 
Verstöße auf die Zahl der Unfälle. Grundsätzlich 
muss in dieser Studie berücksichtigt werden, dass 
eine heterogene Menge an Unfällen mit einer auf 
Geschwindigkeit fokussierten Verhaltensskala in 
Zusammenhang gebracht wird. Hinzu kommt, dass 
für die Entstehung eines Unfalls weitere personen­
bezogene und insbesondere situative Aspekte eine 
wichtige Rolle spielen, die in dieser Studie nicht ex­
plizit untersucht wurden. 

Für ein reduziertes Modell, in dem vier Erwartungs­
konzepte zu einer übergeordneten Risikoeinstel­
lung zusammengefasst wurden, besteht ebenfalls 
eine sehr gut Anpassung an die Daten. Wie multi­
ple Gruppenvergleiche wiederum zeigen, trifft dies 
für Männer und Frauen sowie für die 17- bis 24­
Jährigen und die 25- bis 34-Jährigen zu. Darüber 
hinaus weist dieses Modell keine nennenswerten 
Einbußen in der Varianzaufklärung für das berichte­
te Verhalten, die Anzahl der Verkehrsstöße und die 
Anzahl der Unfälle auf. Die Bildung einer überge­
ordneten Risikoeinstellung wurde mit einer sehr 
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guten Anpassung eines Modells an die Daten be­
gründet, die eine konfirmatorische Faktorenanalyse 
der verschiedenen Erwartungskonzepte ergab. 
Multiple Gruppenvergleiche weisen aber auch ge­
ringfügige Unterschiede zwischen den Gruppen 
aus. So ist der Effekt der generellen Risikoeinstel­
lung auf die Anzahl der Verstöße bei den Älteren 
stärker ausgeprägt als bei den Jüngeren und bei 
Frauen stärker als bei Männern. Dagegen ist der 
Einfluss der generellen Risikoeinstellung auf das 
berichtete Verhalten bei Männern stärker ausge­
prägt als bei Frauen. 

Die kausalen Beziehungen zwischen den verschie­
denen Einstellungen und der Handlungskompe­
tenzerwartung können durch die Pfadanalyse nicht 
eindeutig geklärt werden. Ein Modell mit der An­
nahme, dass die Handlungskompetenzerwartung 
die einzelnen Einstellungskonstrukte beeinflusst, 
passt ebenso gut zu den Daten wie ein Modell mit 
der Annahme, dass die Einstellungskonstrukte die 
Handlungskompetenzerwartung beeinflussen. 

6 Diskussion, Maßnahmen­
empfehlungen, Schluss­
folgerungen 

6.1 Diskussion 

Mit dieser Studie wird dem seit einigen Jahren in 
der nationalen und internationalen Forschung be­
stehenden Fokus auf die mangelnde Fahrerfahrung 
und damit auf die nicht hinreichend ausgebildete 
Fahrkompetenz dieser Zielgruppe ein notwendiges 
Gegengewicht gesetzt. Dieses besteht u. a. auch in 
der theoriegeleiteten Aufarbeitung der psychologi­
schen Voraussetzungen des sicheren bzw. riskan­
ten Autofahrens junger Fahrerinnen und Fahrer und 
damit verbunden in der Entwicklung eines theoreti­
schen Modells, das verschiedene Wege der Infor­
mationsverarbeitung postuliert und in seinem Kern 
verschiedene Arten von Erwartungen beinhaltet. 
Die Entwicklung dieses „Dual-Prozess-Modells“ 
entstand aus dem Anspruch heraus, über den Tel­
lerrand verkehrspsychologischer Forschung hi­
nauszublicken und sich wieder stärker der Mutter­
disziplin „Psychologie“ anzunähern, die einen Fun­
dus an theoretischen Ansätzen bereithält, die in der 
Verkehrspsychologie noch nicht hinreichend Ein­
gang gefunden haben. Seit Jahren stagniert die 
Theorienentwicklung in diesem speziellen Anwen­
dungsbereich. Es scheint für viele komfortabler zu 

sein, sich dessen zu bedienen, was es gibt, anstatt 
eigene Modelle zu entwickeln oder bestehende zu­
mindest weiterzuentwickeln. Die Ergebnisse der 
vorliegenden Studie bieten eine umfangreiche 
Grundlage sowohl für die Forschungsplanung als 
auch für die Entwicklung zielgruppenspezifischer 
Verkehrssicherheitsmaßnahmen. In der nachfol­
genden themenbezogenen Diskussion werden zen­
trale Ergebnisse der Studie im Hinblick auf ihre Re­
levanz für die Umsetzung in Verkehrssicherheits­
maßnahmen sowie für den Nutzen in der zukünfti­
gen verkehrspsychologischen Forschung diskutiert. 

Prüfung eines theoretischen Modells 

Das o. g. Dual-Prozess-Modell des Mobilitätsver­
haltens, das für diese Studie entwickelt wurde, wird 
zum einen der Komplexität des Ursachengefüges 
gerecht, zum anderen beinhaltet es einen Kern aus 
Einstellungen und Erwartungen, der bei einer kon­
trollierten Informationsverarbeitung (im Gegensatz 
zu einer schemagesteuerten, automatischen Infor­
mationsverarbeitung) eine zentrale verhaltenssteu­
ernde Funktion ausübt. Eine Art der Erwartung ist 
die Handlungskompetenzerwartung – oder auch 
„Selbstwirksamkeitserwartung“ (BANDURA, 1977) 
genannt – und betrifft die Erwartung einer Person, 
in der Lage zu sein, mit den vorhandenen Fähig­
keiten ein bestimmtes Verhalten auszuüben. Diese 
Art von Erwartung spielt im Kalibrierungsmodell von 
de CRAEN (2010) und auch im prominenten ver­
kehrspsychologischen Ansatz von FULLER (2005, 
2007) eine zentrale Steuerfunktion. Darin wird die 
wahrgenommene Fähigkeit einer Fahrerin oder 
eines Fahrers mit der wahrgenommenen Schwie­
rigkeit einer Fahraufgabe verglichen. FULLER be­
nutzt jedoch nicht die Terminologie von BANDURA. 
Er postuliert das Bestreben von Fahrzeuglenkern, 
eine Balance zwischen der wahrgenommenen 
Schwierigkeit und der grundsätzlich akzeptierten 
Schwierigkeit einer Fahraufgabe aufrechtzuerhal­
ten. Aus diesem Bestreben heraus entsteht die Mo­
tivation für ein bestimmtes Fahrverhalten in einer 
konkreten Verkehrssituation. Wie bereits in Kapitel 
3.2.3 ausgeführt, wird die Relevanz eines solchen 
homöostatischen Prozesses als Motivationsquelle 
infrage gestellt. Eine Person fährt nicht primär des­
halb schneller, weil sie die Fahraufgabe in einer 
konkreten Verkehrssituation als zu leicht wahr­
nimmt und sie erwartet, dass sie eine schwierigere 
Aufgabe auch meistern kann, sondern weil diese 
Person bestimmte Motive hat, dies zu tun, und die 
Erwartung besteht, dies auch zu schaffen. 
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Im Unterschied zu FULLER beinhaltet das Modell 
der vorliegenden Arbeit nicht nur eine Handlungs­
kompetenzerwartung, sondern auch eine Erwar­
tung im Hinblick auf die Akzeptanz des betreffen­
den Verhaltens in der sozialen Umwelt. Beide 
Aspekte spielen im Entscheidungsprozess eine 
wichtige Rolle. Ein junger Mann mag sich befähigt 
sehen, eine scharfe Kurve rasant zu durchfahren, 
doch seine Begleiterin ist strikt dagegen und das 
weiß der Fahrer. In Erwartung von Ablehnung, Kri­
tik oder Auseinandersetzung fährt er lieber mit nor­
maler Geschwindigkeit durch diese Kurve. Nicht al­
lein die Gegenüberstellung von Fähigkeiten und 
Anforderungen, sondern auch die von sozialer und 
individueller Norm werden im Entscheidungspro­
zess berücksichtigt. Im Unterschied zur sozialen 
Norm, die in der Theorie des geplanten Verhaltens 
von AJZEN (1985, 1991) ein zentraler Prädiktor der 
Verhaltensintention ist, wird im Modell dieser Arbeit 
die soziale Norm nicht losgelöst von einer Gegen­
überstellung mit einer individuellen Norm gesehen. 
So kann es auch sein, dass ein junger Mann seine 
individuelle Norm über die der sozialen Norm stellt, 
deshalb die erwartete Ablehnung des Fahrverhal­
tens durch eine Begleiterin ignoriert und eine schar­
fe Kurve in gewohnter Manier mit hoher Geschwin­
digkeit durchfährt. 

Der komplexe Entscheidungsprozess mit zahlrei­
chen daran beteiligten Komponenten und einem 
mehr oder weniger bewusst ablaufenden und zum 
Teil emotional gesteuerten Abwägungsprozess, bei 
dem die Handlungskompetenzerwartung und die 
soziale Akzeptanz wichtige Bewertungskriterien 
darstellen, war selbst nicht Gegenstand der empiri­
schen Prüfung dieser Arbeit. Nicht der Prozess 
selbst, sondern lediglich ein statischer Moment aus 
diesem Prozess mit spezifischen Annahmen über 
die Beziehungen bestimmter Einflussfaktoren un­
tereinander und dem Einfluss auf das berichtete 
Verhalten, die Verstöße und die Beteiligung an Ver­
kehrsunfällen wurde geprüft. 

Die geringe Vorhersagbarkeit der Verkehrsunfälle 
lässt sich im Wesentlichen dadurch erklären, dass 
die Menge der erfassten Unfälle im Hinblick auf 
den Typ (z. B. Fahrunfall, Einbiegeunfall, Unfall im 
Längsverkehr), die Art (z. B. Zusammenstoß mit 
entgegenkommendem Fahrzeug, Abkommen von 
der Fahrbahn) und die Verursachung ausgespro­
chen heterogen ist. Neben verschiedenen Perso­
nenfaktoren spielen auch situative Einflüsse eine 
wichtige Rolle bei der Entstehung eines Unfalls. 
Unfallursache kann zum Beispiel ein bestimmtes 

Fahrmotiv sein oder ein zu hohes akzeptiertes Ri­
siko, aber auch eine Unachtsamkeit durch Ablen­
kung, Konzentrationsmängel durch zu hohe 
Stressbelastung, Beeinträchtigung durch Alkohol, 
Fehler anderer oder aber Faktoren, die das Fahr­
zeug (z. B. ein geplatzter Reifen) oder die Strecke 
betreffen. Wird diese heterogene Menge an Unfäl­
len mit Skalen in Beziehung gesetzt, die auf die 
Erfassung sehr spezifischer Aspekte des Fahrver­
haltens konzipiert sind, wie das zum Beispiel bei 
der Erfassung der Handlungskompetenzerwartung 
in schwierigen und riskanten Verkehrssituationen 
der Fall ist, sind Einbußen in der Vorhersagegüte 
durch diese Skalen durchaus zu erwarten. Sicher­
lich wäre eine Selektion von Unfällen nach be­
stimmten Kriterien wünschenswert, jedoch im 
Rahmen von Befragungen dieser Art kaum zu rea­
lisieren. Eine Selektion nach dem Kriterium der 
Verschuldung hat bislang zu keiner Verbesserung 
der Vorhersagegüte geführt (EVERS, 2009). Au­
ßerdem ist zu bedenken, dass die Unfälle insbe­
sondere von Fahranfängern in einem Prozess des 
Fahrenlernens erfolgen und zum Teil auf motiva­
tionale Ursachen, zum Teil aber auch auf Kompe­
tenzdefizite zurückgehen. Skalen, die eher auf die 
Erfassung von Motiven ausgerichtet sind, sind 
nicht geeignet, kompetenzbedingte Unfälle vorher­
zusagen. 

Für die Verstöße trifft das Argument der Heteroge­
nität ebenfalls zu. Ausschließlich die Anzahl der 
Verstöße zu erfassen verbirgt die unterschiedli­
chen Arten von Verstößen, die eine Fahrerin bzw. 
ein Fahrer begehen kann. Es liegt nahe anzuneh­
men, dass über die Kenntnis der Einstellung zur 
Geschwindigkeit oder der Handlungskompetenzer­
wartung in schwierigen oder riskanten Fahrsituatio­
nen geschwindigkeitsbedingte Verstöße besser 
vorhergesagt werden können als das Falschpar­
ken. 

Das theoretische Modell dieser Studie hat in sei­
nem Kern für alle Lebensstilgruppen, für Jüngere 
und Ältere der Zielgruppe der 18- bis 24-Jährigen 
und für beide Geschlechter Bestätigung gefunden. 
Es empfiehlt sich für zukünftige Studien, die Wahr­
nehmung und Bewertung der sozialen Akzeptanz 
direkt zu erfassen und nicht indirekt über die Wahr­
nehmung der Ähnlichkeit von Freunden. Die Va­
rianzaufklärung dieses Faktors fiel sehr gering aus. 
Es empfiehlt sich ebenfalls, in der zukünftigen For­
schung die kausalen Beziehungen zwischen den 
verschiedenen Erwartungskonzepten näher zu un­
tersuchen. 
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Analyse und Prognose der Verunglücktenzahl 

Das auf die Bevölkerungszahl bezogene Verun­
glücktenrisiko sank ab 1999 bei den 18- bis 24-Jäh­
rigen deutlich und kontinuierlich herab. Da bei einer 
solchen Risikobetrachtung der Einfluss der Verän­
derung in der Bevölkerungszahl der Zielgruppe be­
rücksichtigt wurde, stellt sich die Frage nach sons­
tigen Ursachen für diese Entwicklung seit 1999. 
Folgende Erklärungen bieten sich an: (1) Verschie­
dene Verkehrssicherheitsmaßnahmen für alle Al­
tersgruppen greifen nachhaltig und mit großer Wir­
kung und erzeugen einen generellen Trend. (2) Es 
besteht eine nachhaltige Wirkung von Verkehrssi­
cherheitsmaßnahmen speziell für die Altersgruppe 
der 18- bis 24-Jährigen. (3) Es haben sich die Mo­
bilitätsgewohnheiten der 18- bis 24-Jährigen verän­
dert. (4) Das Verhalten oder die Einstellungen der 
Zielgruppe haben sich ohne den Einfluss verschie­
dener Verkehrssicherheitsmaßnahmen verändert. 

Letzteres lässt sich nicht ergründen, da keine ent­
sprechenden Studien hierzu vorliegen. Es scheint 
allerdings nicht plausibel, einen plötzlichen, eventu­
ell durch entsprechende Maßnahmen evozierten 
„Sinneswandel“ anzunehmen, der ein verändertes 
Verhalten bewirkt hat. Aussagen über Veränderun­
gen in einem längeren Zeitraum dagegen lassen 
sich aus den Ergebnisse dieser Studie ableiten: 
Zieht man den Vergleich zwischen den Ergebnis­
sen von SCHULZE (1999) und den Ergebnissen 
dieser Studie heran (Kapitel 4.5.5), so zeigt sich ge­
messen an den Mittelwerten eine enorme Stabilität 
der Einstellung zur Geschwindigkeit über einen 
13-jährigen Zeitraum. Hingegen fahren die heuti­
gen 18- bis 24-Jährigen weniger häufig Auto unter 
Alkoholeinfluss als die 18- bis 24-Jährigen im Jahr 
1996, besitzen seltener einen Motorradführer­
schein und verfügen über durchschnittlich weniger 
Fahrerfahrung (gemessen in Jahren). Auch Verän­
derungen in der Fahrleistung sind zu verzeichnen, 
was speziell für den Zeitraum zwischen 2002 und 
2008 durch die MiD-Studie belegt wird. Danach hat 
es einen Rückgang der Fahrleistung bei den 18- bis 
20-Jährigen um 25 % und bei den 21- bis 24-Jähri­
gen um etwa 4 % gegeben. Über sonstige relevan­
te Veränderungen der Mobilitätsgewohnheiten seit 
1999 lassen sich keine gesicherten Aussagen ma­
chen. 

Einen Hinweis darauf, inwieweit der Rückgang des 
bevölkerungsbezogenen Verunglücktenrisikos der 
18- bis 24-Jährigen auf Verkehrssicherheitsmaß­
nahmen zurückzuführen ist, die auf alle Altersgrup­

pen ausgerichtet waren und damit einem generel­
len Trend gefolgt sind, erhält man durch Berech­
nung des relativen Risikos. Dieser Risikoindex ent­
spricht dem Quotienten aus dem bevölkerungsbe­
zogenen Risiko einer Vergleichsgruppe (z. B. 25­
34-Jährige) und dem entsprechenden Risikowert 
der 18- bis 20-Jährigen bzw. der 21- bis 24-Jähri­
gen. Von 1991-1998 erhöht sich das relative Risiko 
kontinuierlich in kleinen Schritten, ab 1999 findet 
eine umgekehrte Entwicklung statt, bei der in 2002 
der Wert erstmals unter den Anfangswert von 1991 
fällt. Diese Entwicklungen sprechen grundsätzlich 
für die Wirkung eines generellen Trends, lassen 
aber ab 1999 auch spezifische Einflüsse auf die 
Zielgruppe der 18- bis 24-Jährigen vermuten. 

Ein solcher Zahlenvergleich versperrt den Blick auf 
die Tatsache, dass die Aufgabe in der Verkehrssi­
cherheitsarbeit, das Verhalten von Menschen zu 
verändern, nicht für alle Altersgruppen gleich leicht 
bzw. schwierig ist. Das Verhalten von 18- bis 24­
Jährigen zu beeinflussen dürfte aufgrund bestimm­
ter Einstellungen zum Autofahren als schwieriger 
einzustufen sein als zum Beispiel das der 25- bis 
34-Jährigen oder das der 35- bis 55-Jährigen. Für 
den o. g. Zeitraum lässt sich nicht quantifizieren, 
welcher spezifische Aufwand notwendig war, um 
welche Veränderung der Unfallentwicklung bei den 
18- bis 24-Jährigen herbeizuführen. Es ist nicht 
möglich, den Erfolg einzelner oder auch eines Bün­
dels von Maßnahmen präzise zu quantifizieren, 
wenn keine Evaluationsstudien für diese Maßnah­
men vorliegen. Solche Studien liegen z. B. für die 
Einführung des Alkoholverbots für Fahranfänger 
und das Begleitete Fahren vor. In beiden Fällen 
wurde eine über dem Trend liegende Reduktion der 
Unfälle und Verstöße für diese Zielgruppe nachge­
wiesen (siehe Kapitel 3). Damit findet sich auch ein 
Beleg für die Wirkung von Verkehrssicherheitsmaß­
nahmen speziell auf das Verhalten junger Fahrerin­
nen und Fahrer. Inwieweit diese Wirkungen auch 
nachhaltig sind, bleibt zu untersuchen. 

Erfahrungen und Einstellungen 

Das Dual-Prozess-Modell des Mobilitätsverhaltens 
berücksichtigt beides – Erfahrungen und Einstellun­
gen oder Motive junger Fahrerinnen und Fahrer, 
und es spezifiziert die Bedingungen, unter denen 
sie entstehen bzw. gebildet werden. Erfahrungen 
schlagen sich in unterschiedlichen Kompetenzen 
und Erwartungen nieder. Der Schwerpunkt des Mo­
dells liegt eindeutig auf einer differenzierten Be­
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trachtung eines Komplexes unterschiedlicher Er­
wartungen, die über einen erwartungsgesteuerten, 
kontrollierten Weg der Informationsverarbeitung 
Entscheidungen über Verhalten beeinflussen. Das 
Modell spezifiziert jedoch nicht die verschiedenen 
Kompetenzen mit ihren jeweiligen Einflüssen auf 
Erwartungen, Verhaltensabsichten oder Verhalten. 
Eine Weiterentwicklung dieses Modells sollte daher 
von der Frage ausgehen: Welche Leistungspoten­
ziale und -defizite beeinflussen auf welche Weise 
und mit welcher Intensität die subjektive Wahrneh­
mung dieser Potenziale und Defizite und welche Er­
wartungen resultieren aus dieser Wahrnehmung 
mit welchen Konsequenzen? Aus der empirischen 
Forschung ist bekannt, dass insbesondere junge 
Fahrer dazu neigen, ihre Fahrfähigkeiten zu über­
schätzen. Weitgehend unerforscht ist jedoch die 
Frage, welche Auswirkungen objektive Leistungs­
parameter auf die Selbsteinschätzung und Erwar­
tungen haben. Beispielsweise ist die Frage bislang 
unbeantwortet, welcher Zusammenhang zwischen 
der tatsächlich vorhandenen (objektiven) Fahrkom­
petenz und der Handlungskompetenzerwartung in 
konkreten Fahrsituationen besteht. Kaum erforscht 
ist auch der Entwicklungsverlauf der Erfahrungsbil­
dung junger Fahrerinnen und Fahrer. Welche per­
sonenbezogenen und sozialen Faktoren sowie 
Faktoren der Verkehrsumwelt (z. B. Verkehrsumge­
bung, fahrzeugbezogene Merkmale) beeinflussen 
diesen Prozess auf welche Weise? Grundsätzlich 
besteht weiterhin Bedarf an der Erforschung des 
Zusammenhangs zwischen bestimmten psycholo­
gischen Eigenschaften, den verkehrssicherheitsre­
levanten Kompetenzen und den damit verbunde­
nen Fahrerfahrungen. So liegt zum gegenwärtigen 
Zeitpunkt noch keine empirisch abgesicherte Er­
kenntnis über das Zusammenwirken von Motiven 
und Erfahrungen bei der Ausbildung eines Fahrstils 
und im Hinblick auf das Unfallrisiko vor (HOLTE, 
2007). 

In der vorliegenden Arbeit konnte gezeigt werden, 
dass junge Fahrerinnen und Fahrer mit unter­
schiedlichen Lebensstilen das Begleitete Fahren 
unterschiedlich bewerten und nutzen. Für den am 
stärksten im Straßenverkehr Gefährdeten – den au­
tozentrierten Typ – wird mit 24 % die geringste Teil­
nahmequote am Begleiteten Fahren ausgewiesen. 
Die häufigsten Gründe gegen eine Teilnahme ist die 
fehlende Erwartung, durch das Begleitete Fahren 
mehr zu lernen oder sicherer zu fahren als durch 
die klassische Fahrausbildung. Diese am häufigs­
ten aufgeführten Begründungen gegen eine Teil­

nahme treffen auch für den Action-Typ zu, für den 
die zweithöchste Gefährdung festgestellt wurde. 
Jedoch anders als beim autozentrierten Typ fällt die 
Teilnahme am Begleiteten Fahren des Action-Typs 
mit 47 % relativ hoch aus. Der deutliche Unter­
schied zwischen den beiden Lebensstilgruppen 
lässt sich nicht mit der Dominanz bestimmter Grün­
de für eine Teilnahme erklären. Einzige Auffälligkeit 
ist das häufiger vorkommende Motivieren durch die 
Eltern beim Action-Typ. Möglicherweise kann die 
Einstellung zum Begleiteten Fahren die relativ star­
ke Teilnahme des Action-Typs zumindest zum Teil 
erklären. Zwar besitzt der autozentrierte Typ die ne­
gativste Einstellung zu einer Teilnahme am Beglei­
teten Fahren, der Action-Typ dagegen ist mit seiner 
Einstellung nur im mittleren Bereich angesiedelt. 
Möglicherweise führt die fehlende Ablehnung einer 
Teilnahme in Kombination mit dem starken 
Wunsch, schon mit siebzehn Auto zu fahren, zu 
einer höheren Bereitschaft für eine Teilnahme. Was 
auch immer den Unterschied zwischen den beiden 
Lebensstilgruppen ausmacht, offensichtlich ist, 
dass gerade die im Straßenverkehr gefährdetste 
Lebensstilgruppe nicht genügend vom Angebot des 
Begleiteten Fahrens profitiert. 

Einstellungen und Einstellungsänderungen 

Wie die Ergebnisse in Kapitel 4.5.5.2 zeigen, hat 
sich die Einstellung zur Geschwindigkeit seit 1996 
nicht im gewünschten Maße verändert. Daraus 
lässt sich keinesfalls folgern, dass dies auch für an­
dere verkehrssicherheitsbezogene Einstellungen 
wie die Einstellungen zum Fahren unter Alkoholein­
fluss, zum Gurtanlegen oder zum aggressiven Fah­
ren der Fall ist. Außerdem liegen in dieser Studie le­
diglich Mittelwerte zum Vergleich vor, die zwar eine 
Aussage darüber erlauben, wie sich die Einstellung 
zur Geschwindigkeit im Durchschnitt verändert hat, 
es liegen aufgrund des Querschnittsansatzes keine 
Korrelationen vor, die eine Aussage darüber erlau­
ben, wie gut die Einstellung von 2010 durch die Ein­
stellung von 1996 prognostiziert werden kann. 
Diese betrifft die Frage nach der Stabilität interindi­
vidueller Differenzen, die nur über eine Längs­
schnittstudie bestimmbar ist. 

Ein Grund, warum sich in einem bestimmten Zeit­
raum keine Einstellungsveränderung nachweisen 
lässt, mag in einer geringen Änderungssensitivität 
des Erhebungsinstrumentes liegen. Veränderungs­
sensitivität bezeichnet die Eigenschaft eines Mess­
instruments, Veränderung eines Konstruktes im 



182 

Zeitverlauf zu erfassen. Bei relativ stabilen Kon­
strukten, wie dem der Einstellung zur Geschwindig­
keit, ist eine geringe Änderungssensibilität durch­
aus möglich. Das deutet ein bestehender Bodenef­
fekt bei Anwendung der Skala an, der besagt, dass 
die Einstellungsitems „zu leicht“ sind und somit eine 
linksschiefe Verteilung entsteht. Dies lässt sich be­
reits aus dem relativ niedrigen Mittelwert ablesen, 
der in dieser Studie bei 8,78 Punkten lag, bei einer 
Reichweite von 0-32 möglichen Punkten. In ande­
ren Worten: Die überwiegende Mehrheit der Be­
fragten äußert sich eher negativ zum Fahren mit 
hoher Geschwindigkeit, sodass es bei einer erneu­
ten Befragung für viele Befragte nicht mehr viel 
Spielraum geben wird, sich noch negativer zu äu­
ßern. 

Veränderungsmessungen bedürfen der Entwick­
lung änderungssensitiver Skalen. Eine fehlende 
Änderungssensitivität kann letztlich dazu führen, 
dass nicht beobachtete Veränderungen fälschli­
cherweise auf einen fehlenden Effekt einer Maß­
nahme zurückgeführt werden. Daher ist es wichtig, 
in der zukünftigen verkehrspsychologischen For­
schung entsprechende Skalen zu entwickeln. 

Handlungskompetenzerwartung 

Für die Erfassung des Konstruktes der Handlungs­
kompetenzerwartung, das BANDURA (1977) 
Selbstwirksamkeitserwartung genannt hat, wurde 
eine hoch reliable Skala entwickelt, für die die Nor­
malverteilung belegt wurde. Die Effekte der Hand­
lungskompetenzerwartung auf das beobachtete 
Verhalten, auf die Anzahl der Verstöße sowie auf 
die Unfallbeteiligung fallen schwächer aus als die 
Effekte der Einstellung zur Geschwindigkeit auf 
diese drei Kriteriumsvariablen. Dieser Unterschied 
dürfte zu einem erheblichen Anteil methodische Ur­
sachen haben. So würde zum Beispiel der Effekt 
der Handlungskompetenzerwartung vermutlich we­
sentlich stärker ausfallen, wenn bei der Erfassung 
des berichteten Verhaltens, der Verstöße und der 
Unfallbeteiligung diejenigen Verhaltensweisen an­
gesprochen würden, die in der Skala zur Erfassung 
der Handlungskompetenzerwartung aufgeführt 
sind. Die Items der Einstellung zur Geschwindigkeit 
und die Items, die das berichtete Fahrverhalten er­
fassen, liegen auf einem ähnlichen Spezifikations­
niveau und sind auch durch den gleichen Fragetyp 
mit gleicher Ratingskala erfasst worden, sodass al­
lein aus diesem methodischen Grund ein stärkerer 
Zusammenhang zwischen diesen beiden Skalen 

möglich ist als der Zusammenhang zwischen dem 
berichteten Fahrverhalten und der Handlungskom­
petenzerwartung. 

Es wird empfohlen, das Konzept der Handlungs­
kompetenzerwartung auch in der zukünftigen ver­
kehrspsychologischen Forschung einzusetzen. Vor 
allem der autozentrierte Typ ist durch dieses Merk­
mal sehr gut zu identifizieren. 

Profile junger Fahrerinnen und Fahrer 

Es ist eine zentrale Frage der verkehrspsychologi­
schen Forschung, wie sich junge Fahrerinnen und 
Fahrer charakterisieren lassen, die im Straßenver­
kehr besonders gefährdet sind. In den neunziger 
Jahren war die Antwort auf diese Frage die Bildung 
von Profilen der befragten Zielgruppe auf Grundla­
ge von Lebensstilmerkmalen. SCHULZE (1996, 
1999) konnte empirisch belegen, dass ein solcher 
Ansatz geeignet ist, zwischen mehr oder weniger 
im Straßenverkehr gefährdeten jungen Fahrerinnen 
und Fahrern zu differenzieren. Mit der vorliegenden 
Studie findet die Leistung eines solchen Ansatzes 
deutliche Bestätigung. In seiner Weiterentwicklung 
und Ausdifferenzierung konnten die besonders Ge­
fährdeten noch weiter eingegrenzt werden. Dabei 
handelt es sich insbesondere um den autozentrier­
ten Typ, der damit eine zentrale Adresse der Ver­
kehrssicherheitsarbeit darstellt. Durch diese Arbeit 
lässt sich nun benennen, welche Erwartungen das 
Verhalten von Personen dieser Lebensstilgruppe 
steuern, ob es vorwiegend Männer oder Frauen 
sind, welcher Altersgruppe sie am häufigsten ange­
hören, welche Schulbildung sie mit größerer Wahr­
scheinlichkeit besitzen, mit welchem Temperament 
sie ausgestattet sind usw. Der kicksuchende Typ 
aus dem Jahr 2010 gehört nach den Ergebnissen 
der vorliegenden Studie dagegen nicht mehr wie 
1996 zu den stärker Gefährdeten im Straßenver­
kehr. Über die Gründe dieser Veränderung lässt 
sich nur spekulieren. Möglich erscheint, dass das 
Autofahren für den kicksuchenden Typ 2010 nicht 
als adäquate Alternative genutzt wird, das für diese 
Lebensstilgruppe charakteristische Bedürfnis nach 
abwechslungsreichen Sinneseindrücken zu befrie­
digen. Für diese Annahme mögen die deutlich stär­
ker ausprägten typischen Eigenschaften des kick­
suchenden Typs aus 2010 gegenüber dem gleich­
namigen Lebensstiltyp aus dem Jahr 1996 spre­
chen. Danach ist dieser Lebensstiltyp extremer ge­
worden und möglicherweise auch spezialisierter 
auf bestimmten Formen des Kicksuchens als frü­
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her. Anders hat sich die Unfallbeteiligung des 
Beauty-Fashion-Typs entwickelt. Diese hat sich ge­
genüber 1996 deutlich erhöht. Das erhöhte Unfall­
risiko dieser von jungen Frauen dominierten Le­
bensstilgruppe lässt sich nicht aus den Ausprägun­
gen ihrer ver-kehrssicherheitsrelevanten Erwartun­
gen und berichteten Verhaltensweisen ablesen, so­
dass möglicherweise Kompetenzdefizite eine wich­
tigere Rolle spielen als bei den beiden übrigen stär­
ker gefährdeten Lebensstilgruppen. 

Die Ergebnisse des im Rahmen einer Querschnitts­
analyse durchgeführten Vergleichs der 18- bis 
24-Jährigen aus 1996 mit den 31- bis 37-Jährigen 
aus 2010 lassen vermuten, dass es im Laufe des 
Lebens zu einem (vielleicht auch mehreren) Wech­
sel(n) der Lebensstilgruppe kommt. So zeigen sich 
ein deutlich verringerter Anteil des Action-Typs und 
ein größerer Anteil des kulturinteressierten Typs bei 
den 31- bis 37-Jährigen. Bislang finden sich weder 
in dieser Studie noch in der Literatur Anhaltspunkte 
dafür, unter welchen personenbezogenen oder si­
tuativen Bedingungen ein solcher Wechsel stattfin­
det und mit welchen Konsequenzen im Hinblick auf 
die individuelle Verkehrssicherheit damit verbunden 
ist. Auch diese Frage kann nur im Rahmen von 
Längsschnittanalysen untersucht werden. 

Profile lassen sich grundsätzlich auch auf der Basis 
anderer Merkmale bilden, wie z. B. auf der Basis 
verkehrssicherheitsbezogener Einstellungen oder 
zentraler Persönlichkeitseigenschaften. Die Arbei­
ten von ULLEBERG (2002a, 2002c) sind Beispiele 
für diese Art der Segmentierung. Der Autor verwen­
dete einige Facetten des NEO-Persönlichkeitsin­
ventars von COSTA und McCRAE (1992) zur Mes­
sung des Fünf-Faktoren-Modells der Persönlich­
keit. Im Unterschied zum Lebensstilansatzes, der in 
seinem Kern die Bewertung und den Bezug zu ei­
nigen zentralen Dingen im Alltagsleben eines Men­
schen beinhaltet (Musik, Filme, gesellschaftliche 
Gruppierungen, Freizeitaktivitäten, Ausdruck durch 
Kleidung), erfasst das NEO-Persönlichkeitsinventar 
im Wesentlichen Aussagen und Bewertungen über 
eine Person selbst und liefert somit ein Bild ihrer 
Persönlichkeit. Eine solche Segmentierung erlaubt 
zwar den Einblick in tiefere Strukturen der Persön­
lichkeit und zeigt auch Zusammenhänge zu ver­
kehrssicherheitsrelevanten Einstellungen und Ver­
haltensweisen von Autofahrern auf, er bietet aber 
nicht wie der Lebensstilansatz ein Profil, das es er­
möglicht, im Straßenverkehr besonders Gefährdete 
zu identifizieren und über Massenmedien gezielt 
anzusprechen oder im Rahmen einer personalen 

Kommunikationsstrategie an den entsprechenden 
Orten (z. B. Berufsschulen, Diskotheken) ausfindig 
zu machen. Das ist die Stärke des Lebensstilansat­
zes, da durch ihn die Vorlieben, die Interessen, die 
soziale Herkunft und die Lebensumstände zu 
einem beachtlichen Grad bekannt sind. Ein Ansatz, 
der auf Segmentierung durch Persönlichkeitsmerk­
male beruht, könnte jedoch hilfreich bei der indivi­
duellen Diagnose, Beratung oder Therapie von Per­
sonen mit Verkehrssicherheitsproblemen sein. Mit 
der Bezeichnung „Diagnose“ ist nicht die Feststel­
lung der Fahreignung gemeint, sondern das Su­
chen nach möglichen Erklärungen für ein bestimm­
tes Verhalten im Straßenverkehr, die in der Persön­
lichkeit einer Fahrerin bzw. eines Fahrers begrün­
det liegt. 

Beeinträchtigung der Impulskontrolle 

Zum Thema „Persönlichkeit“ kann diese Arbeit 
einen wichtigen Beitrag leisten, indem gezeigt 
wurde, dass die Beeinträchtigung der Impulskon­
trolle einen deutlichen Effekt auf die Risikoeinstel­
lung einer Person ausübt. Die noch nicht hinrei­
chend ausgebildete Fähigkeit, die eigenen Emotio­
nen und Motive angemessen kontrollieren zu kön­
nen, begünstigt eine gefährliche Fahrweise und er­
höht damit das Unfallrisiko. Damit steht dieses Er­
gebnis in Einklang mit Forschungsergebnissen aus 
der Neurobiologie, die für dieses Defizit die noch 
nicht optimal entwickelten Gehirnstrukturen ursäch­
lich sieht. Es korrespondiert aber auch mit den Er­
gebnissen aus der ADHS-Forschung, die ein er­
höhtes Unfallrisiko für ADHS-Betroffene ausweisen. 
Eines der Symptome von ADHS ist die Impulsivität. 
In dieser Arbeit wurde die Fähigkeit, die eigenen 
Impulse zu kontrollieren, nicht als Defizit verstan­
den, sondern als Ausdruck des Temperaments 
eines Menschen. 

6.2 Maßnahmenempfehlungen 

Die Ergebnisse dieser Studie dürften die Wissens­
grundlage über die Zielgruppe der jungen Fahrerin­
nen und Fahrer wesentlich erweitern und sollten bei 
der zukünftigen Planung und Durchführung von 
Verkehrssicherheitsmaßnahmen sowie bei ver­
kehrssicherheitspolitischen Entscheidungen einbe­
zogen werden. Verkehrssicherheitsmaßnahmen 
können personen- oder kontextzentriert sein. Im 
ersten Fall zielen sie über direkte Kanäle zur Ziel­
gruppe auf eine Veränderung der Personen ab. Im 
zweiten erfolgt eine angestrebte Veränderung der 
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Person indirekt über eine Veränderung der Ver­
kehrsumwelt, zu der das Fahrzeug, der soziale 
Kontext, die Straße, die Verkehrsplanung oder die 
Gesetzgebung zählen. Personenzentrierte Maß­
nahmen umfassen im Wesentlichen Maßnahmen 
zur Ausbildung und Stärkung der Fahrkompetenz 
sowie unterschiedliche Formen der Risikokommu­
nikation zur Änderung von Einstellungen und Ver­
halten. Da der Erwerb und die Verbesserung ver­
kehrssicherheitsbezogener Kompetenzen nicht 
Thema der eigenen empirischen Studie gewesen 
sind, beschränken sich die Empfehlungen im Be­
reich der personenzentrierten Maßnahmen auf den 
Aspekt der Risikokommunikation. Entsprechend 
werden für den Bereich der kontextbezogenen 
Maßnahmen solche Empfehlungen ausgearbeitet, 
die darauf abzielen, die Einstellungen, Erwartungen 
und Verhaltensweisen junger Fahrerinnen und Fah­
rer zu beeinflussen. Dabei ist die Frage nach der 
Umsetzbarkeit von Maßnahmen nicht Gegenstand 
der nachfolgenden Ausführungen. Diese Frage 
lässt sich nur im Dialog mit Experten klären, die mit 
der formalen oder kreativen Umsetzung von Maß­
nahmen betraut sind. 

6.2.1 Risikokommunikation 

Risikokommunikation wird in dieser Arbeit als die 
Kommunikation über die Entstehungsbedingungen, 
die Wahrnehmung und die Bewertung von Risiko-
verhalten sowie als Kommunikation über den Um­
gang mit Risikoverhalten definiert. Diese Kommuni­
kation kann im Rahmen eines persönlichen und di­
rekten Kontaktes zu einer oder mehreren Personen 
(personale Kommunikation) oder auch über den 
Einsatz von Massenmedien erfolgen. Im Bereich 
der personalen Kommunikation kann Risikokom­
munikation zum Thema „Autofahren“ zum Beispiel 
im Rahmen schulischer Verkehrserziehung erfol­
gen. Insbesondere die Berufsschulen sind geeigne­
te Orte für eine zielgruppenspezifische Ansprache. 
Eine auf wissenschaftlicher Basis entwickelte Risi­
kokommunikation ist durch ihre Inhalte und ihre 
Form charakterisierbar. Entsprechend dieser Unter­
scheidung werden nachfolgend Empfehlungen zur 
Umsetzung der Ergebnisse dieser Arbeit und Emp­
fehlungen aus der einschlägigen Literatur aufge­
führt (ULLEBERG, 2002a; GELAU & PFAFFE­
ROTT, 2009; BONFADELLI & FRIEMEL, 2010; 
HEIßING et al., 2011). Dabei wird insbesondere 
Bezug auf Empfehlungen genommen, die im Rah­
men des EU-Projekts DRUID zu den Voraussetzun­
gen für eine erfolgreiche Risikokommunikation zum 

Thema „Einfluss von Alkohol, Drogen und Medika­
menten auf die Verkehrssicherheit“ abgeleitet wur­
den. Die Ergebnisse dieses EU-Projekts basieren 
zum einen auf einem Expertenworkshop, zum an­
deren auf den Ergebnissen einer Evaluationsstu­
die, die am Institut für Journalistik und Kommunika­
tionsforschung, Hochschule für Musik, Theater und 
Medien, Hannover, durchgeführt wurde (HEIßING 
et al., 2011). 

Form der Risikokommunikation 

Eine wesentliche Voraussetzung für eine erfolgrei­
che Risikokommunikation ist ihr maßgeschneider­
ter Zuschnitt auf die Zielgruppe, an die die Bot­
schaft dieser Kommunikation gerichtet ist. Daher 
sind grundlegende Kenntnisse über verhaltensrele­
vante Merkmale der Zielgruppe unabdingbar. Damit 
wird die Grundlage geschaffen, dass die Botschaft 
auch tatsächlich diejenigen erreicht, die angespro­
chen werden sollen. Folgende formale Aspekte sind 
für eine erfolgreiche Risikokommunikation zu be­
rücksichtigen: 

• die Definition der Zielgruppe, 

• die Zielsetzung der Risikokommunikation und 

• die Wahl der Kommunikationsstrategie. 

Definition der Zielgruppe 

Die Zielgruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer 
war in dieser Arbeit zwischen 17 und 24 Jahre alt. 
Aufgrund der Kenntnisse aus der Literatur ist eine 
Erweiterung der Zielgruppe um die Gruppe der 15­
bis 16-Jährigen grundsätzlich zu empfehlen. Damit 
soll verhindert werden, dass sich bereits vor der 
Phase des Autofahrenlernens und des eigenständi­
gen Fahrens im Hinblick auf die Verkehrssicherheit 
nicht angemessene Einstellungen zum Autofahren 
entwickeln und verfestigen (HARRÉ et al., 2000; 
WAYLEN & McKENNA, 2002). So wurde in der o. g. 
DRUID-Studie bei Jugendlichen, die noch keinen 
Pkw-Führerschein hatten, eine signifikant stärker 
ausgeprägte positive Einstellung zum Fahren unter 
Drogen- oder Alkoholeinfluss festgestellt als bei 
jungen Fahrerinnen und Fahrern (HEIßING et al., 
2011). Ähnliche Unterschiede sind auch in anderen 
Einstellungsbereichen (z. B. Geschwindigkeits­
wahl) zu vermuten. Welche Art der Kommunikation 
eine Veränderung der Einstellungen speziell in die­
ser Gruppe herbeiführen kann, lässt sich im Be­
reich der massenmedialen Ansprache bislang nicht 
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feststellen. Was jedoch den Einsatz von Schu­
lungsprogrammen für diese Gruppe betrifft, so wird 
ihnen in internationalen Übersichtsartikeln und Me­
taanalysen kein oder nur ein geringer Effekt auf die 
Verkehrssicherheit zukünftiger Autofahrer beschei­
nigt (u. a. VERNICK et al., 1999; HAWORTH, 
KOWADLO & TINGVALL, 2000; ROBERTS & 
KWAN, 2001; DEIGHTON & LUTHER, 2007). Aller­
dings könnten diese negativen Bewertungen auch 
damit zusammenhängen, dass die Programme 
nicht optimal auf die Zielgruppe zugeschnitten 
waren, eine Hypothese, die zu prüfen wäre. 

Die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit bieten auch 
die Grundlage für die Entwicklung von Ansprache-
formen für bestimmte Teilgruppen innerhalb der 
Gesamtgruppe der 15- bis 24-Jährigen. Vor allem 
der autozentrierte Typ, für den die deutlich höchste 
Gefährdung im Straßenverkehr besteht, sollte ge­
zielt angesprochen werden. Aber auch die Gruppe 
der Mitfahrenden und Gleichaltrigen („peers“) stellt 
geeignete Zielgruppen für eine gezielte Risikokom­
munikation dar. Die Frage, ob möglicherweise auch 
die Eltern junger Fahrerinnen und Fahrer eine wich­
tige Zielgruppe bilden, kann aufgrund der bisheri­
gen Erkenntnisse nicht beantwortet werden. Wir 
wissen nicht, welchen Einfluss Eltern auf das Fahr­
verhalten ihrer Kinder ausüben und wie stark die 
Motivation bei Eltern vorhanden ist, einen solchen 
Einfluss auszuüben. Wir wissen lediglich aus den 
Ergebnissen der internationalen Forschung, dass 
Eltern und Kinder häufig einen ähnlichen Fahrstil 
haben (BIANCHI & SUMMALA, 2004). 

Wird die Zielgruppe primär über die Lebensstile de­
finiert, so ist der autozentrierte Typ mit seiner hohen 
Unfallgefährdung die wichtigste Subgruppe, die 
über Risikokommunikation erweicht werden sollte. 
Wie die Ergebnisse dieser Studie zeigen, ist der au­
tozentrierte Typ nicht nur bei den 17- bis 24-Jähri­
gen im Hinblick auf die Unfallgefährdung auffällig, 
sondern auch bei den 25- bis 37-Jährigen. Diese 
Tatsache rechtfertigt es, gegebenenfalls auch beide 
Altersgruppen im Rahmen einer Verkehrssicher­
heitskampagne anzusprechen. 

Zielsetzung der Risikokommunikation 

Risikokommunikation ist ein Prozess, der von un­
terschiedlichen Zielen geleitet ist: Aufklärung, Sen­
sibilisierung für Gefahren, Unterstützung bei Ent­
scheidungen über Risikoverhalten, Werbung um 
Akzeptanz vor Einführung eines neuen Gesetzes 
oder Veränderungen von Einstellungen oder Ver­

halten. Das Ziel, Autofahrer für die Gefahren im 
Straßenverkehr zu sensibilisieren und damit eine 
kritische Selbstreflexion in Gang zu setzen, kann 
über eine breite Thematisierung des jeweiligen 
Problemverhaltens in der Gesellschaft („Agenda 
Setting“) erreicht werden. Ein weiteres Ziel, das 
damit verbunden ist, besteht darin, Menschen dazu 
zu bringen, sich miteinander und untereinander 
über ein Problemverhalten auszutauschen. Die 
Voraussetzungen, ein solches Ziel zu erreichen, 
sind durchaus gegeben. Wie aus den Ergebnissen 
des o. g. DRUID-Projektes hervorgeht, sind Freun­
de die wichtigsten Gesprächspartner, wenn es um 
das Problem Alkohol, Drogen und Fahren geht. Für 
andere Verkehrssicherheitsprobleme dürfte Ähnli­
ches zutreffen. Allerdings ist diese Voraussetzung 
nicht hinreichend, um eine Kommunikation über ein 
Verkehrssicherheitsproblem zu beginnen. Es muss 
außerdem ein Anlass vorliegen, über ein solches 
Problem zu sprechen. Das wiederum kann nur 
funktionieren, wenn dieses Problem ins Bewusst­
sein der Beteiligten gelangt. Die nationale Ver­
kehrssicherheitskampagne „Runter vom Gas!“, die 
bundesweit seit 2008 mit unterschiedlichen scho­
ckierenden Bildern auf das Problem der nicht ange­
passten Geschwindigkeit aufmerksam macht, hat 
dies erreicht. Fast jeder fünfte Befragte einer Re­
präsentativbefragung hat sich aufgrund dieser 
Kampagne mit Freunden über das Verkehrssicher­
heitsproblem unterhalten. Diese Art der „Anschluss­
kommunikation“ sollte auch in zukünftigen Kampa­
gnen eine wichtige Zielsetzung sein. Es genügt 
nicht, die Menschen nur zu informieren, wenn man 
ihr Verhalten verändern möchte, man muss sie 
auch motivieren, dass sie etwas tun, auch wenn sie 
sich „nur“ darüber unterhalten. Eine Anschlusskom­
munikation kann auch darin bestehen, dass Perso­
nen über andere Personen sprechen, die sie mit 
einer sicheren und rücksichtvollen oder aber mit 
einer riskanten und rücksichtslosen Fahrweise in 
Verbindung bringen. Die vorliegende Arbeitet bietet 
durch die differenziert beschriebenen Lebensstile 
hierzu passenden Gesprächsstoff im Rahmen per­
sonaler Kommunikation und interaktiver Online-
Kommunikation. 

Unfälle zu reduzieren, das ist das hohe Ziel der Ver­
kehrssicherheitsarbeit. Der empirische Nachweis, 
dass sich durch eine bestimmte Verkehrssicher­
heitsmaßnahme die Zahl der Verkehrsunfälle ver­
ringert hat, ist jedoch aus folgenden Gründen häu­
fig nicht möglich: (1) Der Effekt einer Verkehrssi­
cherheitsannahme lässt sich nicht von möglichen 
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anderen, gleichzeitig wirkenden Einflussfaktoren 
isolieren. (2) Der Effekt tritt erst verzögert nach 
einem längeren Zeitraum ein. (3) Ein Effekt ist zu 
schwach, um ihn empirisch identifizieren zu kön­
nen. Insbesondere die Einstellungen von Autofah­
rern lassen sich nicht von heute auf morgen verän­
dern, sondern bedürfen eines längeren Zeitraumes 
und in der Regel einer wiederholt auftretenden Ri­
sikokommunikation. Außerdem werden häufig flan­
kierende Maßnahmen eingesetzt, um die Akzep­
tanz einer bereits erfolgten oder einer intendierten 
Einführung einer bestimmten Maßnahme zu erhö­
hen. Für Maßnahmen wie das Alkoholverbot für 
Fahranfänger (siehe Kapitel 3), die per Gesetz im­
plementiert werden und ab einem bestimmten 
Datum Gültigkeit besitzen, lässt sich die Wirkung 
auf die Unfallentwicklung jedoch sehr wohl bestim­
men. 

Die Auswahl geeigneter Kommunikationsstrategien 

Strategische Überlegungen zur Umsetzung von Ri­
sikokommunikation orientieren sich an folgender 
Ausgangsfrage: Mit welcher Zielsetzung soll wel­
che Botschaft mit welcher Art der Kommunikation 
und welchem Kommunikator an welche Zielgruppe 
adressiert werden? Die Art der Kommunikation 
lässt sich in fünf polare Kategorien unterteilen: 

(1)	 personale Kommunikation und Massenkom­
munikation: z. B. Verkehrserziehung, Schulun­
gen vs. Kampagnen. Beim Einsatz von Mas­
senmedien ist eine Medienstrategie zu entwi­
ckeln (z. B. Printmedien, Fernsehen, Radio, 
Plakate, Online-Kommunikation), 

(2)	 konfrontativ und nicht-konfrontativ: z. B. hu­
morvoll präsentierte Botschaft vs. Senden von 
Furchtappellen („Schockeffekt“), 

(3)	 kognitiv und affektiv: sachlich gestaltete vs. 
emotional vermittelte Botschaft, 

(4)	 Information und Persuasion: z. B. Aufklärung 
vs. Änderungen von Einstellungen bzw. Ver­
halten, 

(5)	 Statistik und persönliche Erfahrungen als Quel­
len zum Problemverhalten: z. B. Unfallstatistik 
vs. Autofahrer, Testimonials, Protagonisten in 
Medien. 

Im Prinzip können alle Kategorien bei der Entwick­
lung und Umsetzung von Risikokommunikation 
für junge Fahrerinnen und Fahrer eingesetzt wer­

den. Es bleibt im Einzelfall zu prüfen, welcher Mix 
aus strategischen Komponenten am erfolgverspre­
chendsten ist. Die bislang positiven Erfahrungen 
mit dem Einsatz konfrontativer Stilmittel (Furcht­
appelle, im Englischen „fear appeal“) im Rahmen 
der nationalen Verkehrssicherheitskampagne „Run­
ter vom Gas!“ können dabei als Referenz für den 
zukünftigen Einsatz konfrontierender Stilmittel im 
Bereich Verkehrssicherheit dienen. Furchtappelle 
mit ihren bedrohlichen Botschaften sind darauf aus­
gerichtet, Aufmerksamkeit und Betroffenheit beim 
Betrachter zu erzeugen. Durch einen „Schockef­
fekt“ wird eine Erhöhung der Sensibilität für die Ge­
fährlichkeit des Fahrens mit nicht angepasster Ge­
schwindigkeit bzw. Risiko erhöhenden Bedingun­
gen erwartet. Eine solche Strategie begründet sich 
damit, dass für einen Großteil der Zielgruppe der 
jungen Fahrerinnen und Fahrer Sachargumente al­
leine keine oder nur eine geringe Wirkung zeigen 
werden. Ein erfolgreicher Einsatz von Furchtappel­
len ist insbesondere an die nachfolgend aufgeführ­
ten zwei Voraussetzungen geknüpft: (1) Aufzeigen 
geeigneter Lösungswege zur Minimierung des 
Unfallrisikos und (2) Vermeidung der Provozierung 
von Abwehrreaktion (Reaktanz) von Personen der 
Zielgruppe. Wie KLIMMT und MAURER (2010) 
gezeigt haben, fällt die Wirkung der Furchtapelle in 
den Hauptrisikogruppen (z. B. junge Männer, 
Motorradfahrer) geringer aus als in den übrigen 
Fahrergruppen. Es empfiehlt sich daher, die Furch­
tappelle für Hochrisikogruppen zu intensivieren und 
noch stärker als bisher Lösungen für das entspre­
chende Problemverhalten aufzuzeigen. Abwehrre­
aktionen können dann entstehen, wenn Personen 
eine „Das kann mir nicht passieren”-Haltung 
(unrealistischer Optimismus) haben. Die Entste­
hung einer solchen Haltung wird begünstigt, wenn 
z. B. der Betrachter eines Films einem verunglück­
ten Protagonisten mangelnde Kompetenz zu­
schreibt und der Betrachter selbst davon überzeugt 
ist, über eine notwendige Kompetenz zu verfügen, 
um einen Unfall wie den des Protagonisten zu ver­
hindern (HARRÉ et al., 2005). Eine Botschaft, die 
persönliche Betroffenheit auslöst, kann verhindern, 
dass eine konfrontierende Botschaft Reaktanz aus­
löst. 

Eine dritte Voraussetzung wäre die Berücksichti­
gung der Handlungskompetenzerwartung von Per­
sonen. Eine Botschaft, die dies berücksichtigt, soll 
Personen vermitteln, dass sie in der Lage ist, ent­
weder die Ausführung eines Problemverhaltens zu 
vermeiden oder die Ausführung eines gewünschten 
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Verhaltens durchzuführen. Eine solche Botschaft 
kann das Aufkommen einer Abwehrhaltung redu­
zieren oder ihre Entstehung verhindern (HASTALL, 
2010). Allerdings sollte im konkreten Fall einer Risi­
kokommunikation geprüft werden, inwieweit der 
Aspekt der Handlungskompetenzerwartung auch 
tatsächlich kommunizierbar ist. 

Die Gefahr einer Sättigung in der Aufnahme und 
Verarbeitung konfrontierender Botschaften ist dann 
gegeben, wenn die „Schockdosis“ ein Niveau er­
reicht hat, das kaum noch erhöht werden kann. 
Diese Befürchtung besteht für Deutschland gegen­
wärtig nicht, da die Intensität der bedrohlichen Bot­
schaft nicht so stark ausgeprägt ist wie zum Bei­
spiel in Großbritannien. Außerdem wird diese Art 
von Risikokommunikation in Deutschland erst seit 
2008 bundesweit eingesetzt, sodass ein Gewöh­
nungseffekt allein aufgrund der bisher relativ gerin­
gen Laufzeit noch nicht eingetreten ist. 

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie bieten eine 
wichtige Grundlage, Kampagnen strategisch und 
inhaltlich zu konzipieren sowie bestehende Ver­
kehrserziehungskonzepte oder Schulungen für die 
Gesamtgruppe der 17- bis 24-Jährigen zu optimie­
ren oder neue Materialien oder Konzepte für Schu­
lungen zu entwickeln. Es wird empfohlen, zusätz­
lich Schulungsprogramme speziell für junger Fah­
rerinnen und Fahrer zu entwickeln, die entweder 
mehrfach im Straßenverkehr auffällig gewesen sind 
(Intervention) oder aber aufgrund ihrer Persönlich­
keitsausstattung (z. B. Probleme bei der Impuls­
kontrolle, Lebensstil) eine höhere Wahrscheinlich­
keit haben, auffällig zu werden (Prävention). 

Zu den zentralen Bedürfnissen des Menschen ge­
hört es, von anderen akzeptiert zu werden. Damit 
besteht auch gleichzeitig das Bestreben, Akzep­
tanzverluste zu vermeiden. Vor diesem Hintergrund 
sollten die „Peers“ (Gleichaltrige) als Zielgruppe an­
gesehen werden, die – z. B. in ihrer Rolle als Mit­
fahrer – erheblichen Einfluss auf das Verhalten von 
Fahrerinnen und Fahrern ausüben können. Daher 
wären Maßnahmen zu empfehlen, die eine Sensi­
bilisierung der „Peers“ im Hinblick auf die Bereit­
schaft, Einfluss auf eine Fahrerin oder einen Fahrer 
auszuüben, anstreben. Im Fokus einer entspre­
chenden Maßnahme sollte eine Stärkung der 
Handlungskompetenzerwartung dieser Zielgruppe 
stehen, tatsächlich in der Lage zu sein, einen sol­
chen Einfluss ausüben zu können. Andere Maß­
nahmen können darauf ausgerichtet sein, die Ein­
stellungen von „Peers“ zu verändern, in der Erwar­

tung, dass sich eine Änderung verkehrssicherheits­
relevanter Einstellungen auf der Fahrerseite aus­
wirkt. Im Sinne LEWINs (1948) ändern sich Dinge, 
wenn sich durch eine geteilte Lernerfahrung sozia­
le Normen ändern. Deshalb ist es wichtig, sowohl 
Fahrer als auch ihre „Peers“ im Rahmen von Risi­
kokommunikation anzusprechen, sie zu einem Dia­
log oder einer Auseinandersetzung über mehr Si­
cherheit anzuregen und ihnen damit eine gemein­
same Lernerfahrung zu ermöglichen. Die Erfolgs­
aussichten eines solchen Ansatzes erhöhen sich 
bei einer massenmedialen Ansprache dann, wenn 
sich eine größere Anzahl junger Fahrerinnen und 
Fahrer und ihrer „Peers“ an dieser Debatte beteiligt. 
Einen interessanten Rahmen hierfür bietet die Inter­
netkommunikation in sozialen Netzwerken wie Fa­
cebook. Wie aus HEIßING et al. (2011) hervorgeht, 
benutzen 58 % der Zielgruppe das Internet mehr­
mals am Tag. An oberster Stelle stehen das Versen­
den von Nachrichten und Chatten (69 %), gefolgt 
vom „Besuch“ anderer Personenprofile (68 %), Su­
chen nach alten Bekannten oder neuen Kontakten 
(64 %), Kommentare abgeben (51 %), Bilder, Vi­
deos oder Musik herunterladen oder weiterleiten 
(36 %), Konversation in Online-Gruppen (36 %), In­
formationssuche (31 %) und Links aufrufen (5 %). 
Es ist also davon abzuraten, Verkehrssicherheits­
botschaften über Links anzubieten. Stattdessen 
sollte die Präsenz in sozialen Netzwerken über ein 
Profil erfolgen, das durch seine interessante, unter­
haltende und informative Gestaltung die Aufmerk­
samkeit in der Zielgruppe erwirkt und letztlich zu re­
gelmäßigen Besuchen veranlasst. Unterhaltsam 
als auch informativ wäre die Implementierung eines 
Selbst-Tests zur Erkundung der Zugehörigkeit einer 
Lebensstilgruppe. Personen könnten sich dann auf 
freiwilliger Basis als Mitglied einer Lebensstilgruppe 
„outen“ und in eine Kommunikation mit Vertretern 
anderer Lebensstilgruppen treten. 

Inhalte der Risikokommunikation 

Während mit der Form festgelegt wird, wie Bot­
schaften kommuniziert werden, wird durch die In­
halte bestimmt, was kommuniziert wird. Verkehrs­
sicherheitsbotschaften lassen sich im Hinblick auf 
die Folgen eines Unfalls in vier Klassen einteilen: 
Kommunikation über (1) körperliche Schäden, (2) 
psychische Auswirkungen, (3) Auswirkungen auf 
soziale Beziehungen und (4) materielle Schäden. 
Botschaften über körperliche Schäden beziehen 
sich auf tödliche, schwere oder leichte Verletzun­
gen. Bislang lag der Schwerpunkt der Risikokom­
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munikation auf der Gefahr einer tödlichen Verlet­
zung. Die drei übrigen Klassen wurden entweder 
gar nicht oder nur in geringfügigem Maße berück­
sichtigt. So wurde im Rahmen der nationalen Ver­
kehrssicherheitskampagne „Runter vom Gas!“ die 
Aufmerksamkeit auf eine mögliche schwere Ver­
letzung durch einen Autounfall gerichtet. Botschaf­
ten über einen sozialen Schaden beziehen sich 
zum Beispiel auf den Verlust an sozialer Akzep­
tanz innerhalb einer Bezugsgruppe. So kann eine 
Einbuße der sozialen Akzeptanz bei Verlust der 
physischen Attraktivität (bei starker Verletzung) 
oder durch nicht sozial toleriertes Verhalten (z. B. 
aggressives Verhalten) eintreten. Psychische 
Langzeitfolgen eines schlimmen Unfalls können 
zum Beispiel in Form einer posttraumatischen Be­
lastungsstörung auftreten, die ihrerseits u. a. die 
Ausbildung von starken Ängsten gegenüber dem 
Fahren oder auch Mitfahren zur Folge haben 
kann. Botschaften über soziale und psychische 
Schäden sind in der verkehrssicherheitsbezoge­
nen Risikokommunikation in Deutschland bislang 
vernachlässigt worden. Es wäre zu prüfen, welche 
Effekte sie auf welche Zielgruppe ausüben. 

Bislang war die Kommunikation verkehrssicher­
heitsrelevanter Botschaften weitgehend auf die Er­
wartung und Bewertung von nicht-sozialen Konse­
quenzen eines Unfalls ausgerichtet. Die Erwar­
tung eigener Handlungskompetenz wurde dage­
gen kaum thematisiert. Aufgrund der zentralen 
verhaltenssteuernden Funktion von Handlungs­
kompetenzerwartungen wäre eine stärkere Be­
rücksichtigung dieses Merkmals in der Risikokom­
munikation zu empfehlen. Ein allgemeines Ziel 
sollte darin bestehen, auf die Entwicklung eines 
ausbalancierten Verhältnisses von Kompetenzer­
wartung und wahrgenommener Aufgabenschwie­
rigkeit einzuwirken, das eine sichere Fahrweise 
gewährleistet. Folgende Aspekte können themati­
siert werden: 

•	 Handlungskompetenzerwartungen sind häufig 
unrealistisch. Eigene Fähigkeiten werden über­
schätzt und die Aufgabenschwierigkeit unter­
schätzt. 

•	 Stärkung der Erwartung einer Person, in der 
Lage zu sein, verkehrsgefährdende Einflüsse zu 
vermeiden, wie zum Beispiel Ablenkungen 
durch Mitfahrende, der Konsum von Alkohol als 
Fahrer oder die Einnahme von Drogen. Das Auf­
zeigen von Problemlösestrategien ist dabei ein 
zentrales Thema. 

• Vermitteln von Kenntnissen über solche Fakto­
ren, die die Handlungskompetenzerwartung 
einer Person beeinflussen können. So wird z. B. 
bei Beeinträchtigung durch Alkohol die eigene 
Kompetenz nicht mehr angemessen einge­
schätzt. Alkoholisierte Fahrerinnen und Fahrer 
sind der Ansicht, noch über die Kompetenz zu 
verfügen, eine bestimmte Fahraufgabe erfolg­
reich auszuführen. Aber auch Emotionen wie 
Wut, Ärger, ein starkes Sicherheitsempfinden 
oder eine euphorische Stimmung können sich 
auf die Wahrnehmung der eigenen Fähigkeiten 
oder der Aufgabenschwierigkeit auswirken. 

Neben der Handlungskompetenzerwartung ist auch 
die Erwartung sozialer Konsequenzen ein wichtiges 
Thema in der verkehrssicherheitsbezogenen Risi­
kokommunikation. BROWN (1998) fand heraus, 
dass Autofahrer, die die ablehnende Haltung ihrer 
Freunde gegenüber Fahren unter Alkoholeinfluss 
erwarteten, mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit 
alkoholisiert Auto fuhren als Autofahrer, die nicht 
diese Erwartung hatten. Deshalb ist es wichtig, die 
Aufmerksamkeit der Autofahrer auf verkehrssicher­
heitsbezogene Erwartungen ihres sozialen Umfel­
des zu richten. 

Wie der Inhalt einer Verkehrssicherheitsbotschaft 
wahrgenommen und beobachtet wird, hängt von 
der Glaubwürdigkeit der Quelle ab, aus der diese 
Botschaft stammt. Wenn es um Glaubwürdigkeit 
geht, stehen Personen, die bereits persönliche Er­
fahrungen mit einem Problemverhalten oder einer 
Problemsituation gemacht haben, ganz oben, ge­
folgt von den Experten zu einem Thema. Promi­
nente Sportler stehen in einer Liste von 10 Gruppen 
auf dem 4. Rang, prominente Musiker und promi­
nente Schauspieler auf dem 7. Rang (HEIßING et 
al., 2011). Wann und wie die jeweilige Quelle in der 
Risikokommunikation herangezogen wird, ist wie­
derum eine strategische Frage und sollte die o. g. 
Aspekte berücksichtigen. 

6.2.2 Kontextzentrierte Maßnahmen 

Die Frage, welche Maßnahmen in der Verkehrsum­
welt die verhaltenssteuernde Erwartungsstruktur 
von Autofahrern beeinflussen, wird im Rahmen die­
ser Arbeit nur allgemein und weitgehend ohne Auf­
zählung empirischer Belege beantwortet. Zum Teil 
wurden empirische Studien zu diesem Themenbe­
reich bereits in Kapitel 3 ausgeführt, zu einem be­
trächtlich größeren Teil jedoch fehlen noch entspre­
chende Studien, die einen eindeutigen Nachweis 
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über die Wirkung einer Maßnahme liefern. Darüber 
hinaus war der Einfluss von Merkmalen der Ver­
kehrsumwelt auf die Erwartungsstruktur von Auto­
fahrern nicht Gegenstand der eigenen empirischen 
Studie. 

Dennoch lasst sich aus der Literaturanalyse eine 
Reihe allgemeiner Arbeitshypothesen für die zu­
künftige Verkehrssicherheitsarbeit und -forschung 
ableiten. Diese beruhen auf Ergebniserwartungen 
und Handlungskompetenzerwartungen. Ergebnis­
erwartungen sind subjektive Einschätzungen der 
wahrscheinlichen Konsequenzen (z. B. Belohnun­
gen, Vorteile, Verluste, Bestrafungen), die mit 
einem bestimmten Verhalten verbunden sind. Sie 
können positiv oder negativ sein, und sie beziehen 
sich auf materielle (z. B. finanzieller Schaden), kör­
perliche (Verletzungen, Todesfolge), psychische 
(z. B. Sicherheitsempfinden, Freude empfinden, 
Unwohlsein, Ärger, Angst) und soziale Aspekte 
(z. B. soziale Akzeptanz oder Ablehnung). Für eine 
Verbesserung der Verkehrssicherheit ist in Abhän­
gigkeit von der Art möglicher Folgen die Bildung ne­
gativer oder positiver Erwartungen anzustreben. 

Bildung negativer Ergebniserwartungen 

•	 Die Erwartung höherer finanzieller Kosten durch 
eigenes Verhalten bildet sich bei Einführung von 
Gesetzen (in Verbindung mit den entsprechen­
den Sanktionen), bei zunehmender Verkehrs­
überwachung (z. B. Ausweitung der Alkohol­
und Geschwindigkeitskontrollen), bei steigern­
der Höhe der Sanktionen bezüglich bereits be­
stehender Regelungen, Aufklärung und Kam­
pagnen. 

•	 Die Erwartung körperlicher, psychischer oder 
sozialer Schäden durch das eigene Fahrverhal­
ten bildet sich durch die Fahrausbildung, durch 
gezielte Aufklärung im Rahmen der Verkehrser­
ziehung oder spezieller Schulungsprogramme, 
durch Risikokommunikation oder durch den Ein­
fluss der „Peers“. Der soziale Schaden kann 
durch Akzeptanzeinbußen, Ablehnung oder 
sogar Ausschluss hervorgerufen werden. 

Bildung positiver Ergebniserwartungen 

•	 Die angemessene Erwartung einer sicheren 
Fahrweise (Vermeidung von Unfällen) kann pro­
blematisch werden, wenn diese Erwartung nicht 
einer objektiv sicheren Fahrweise entspricht. 
Deshalb sind Maßnahmen oder technische In­

novationen, die dazu führen, sich zu sicher zu 
fühlen, möglicherweise nicht geeignet, die ob­
jektive Verkehrssicherheit zu erhöhen. Es sollte 
daher im Idealfall empirisch geprüft werden, wel­
chen Sicherheitsbeitrag bestimmte technische 
Einrichtungen der aktiven Sicherheit (z. B. Fah­
rerassistenzsysteme) tatsächlich gewährleisten. 
Was die passive Sicherheit betrifft (Nutzung von 
Schutzkleidung, Helme, Gurtanlegen), so ist der 
Sicherheitsgewinn eindeutig belegt, daher sollte 
auch eine positive Erwartung im Hinblick auf 
eine bessere passive Sicherheit kommuniziert 
werden, um damit die Nutzung der entsprechen­
den Einrichtungen in der Zielgruppe junger Fah­
rerinnen und Fahrer zu erhöhen. 

•	 Die Erwartung angemessener Problemlösestra­
tegien ist nur dann gewährleistet, wenn diese 
Problemlösestrategien den Autofahrern als nütz­
lich und effizient bekannt sind. Als Quelle der 
Bewertung von Problemlösestrategien dienen 
die eigenen Erfahrungen oder die von anderen, 
die entweder persönlich bekannt sind oder als 
Fremde im Rahmen von Risikokommunikation 
(personale oder massenmediale Kommunikati­
on) rezipiert werden. Junge Fahrerinnen und 
Fahrer sollten darauf vorbereitet werden, emo­
tional, kognitiv und verhaltensbezogen ange­
messen auf bestimmte Konflikt- oder Risikosi­
tuationen zu reagieren. Eine solche Vorberei­
tung beruht auf der Bildung von Erwartungen 
darüber, in welcher Situation, welche Reaktion 
welche Auswirkungen hat. Der Kontextbezug 
betrifft die Optimierungen struktureller und finan­
zieller Voraussetzungen zur Durchführung ziel­
gerichteter Risikokommunikation. 

•	 Die Erwartung eines angemessenen Nutzens 
kann durch das Schaffen von Anreiz-Systemen 
erfolgen, wie zum Beispiel durch das Anbieten 
von Rabatten der Autoversicherer nach einigen 
Jahren des unfallfreien Fahrens. Aber auch 
preisgünstige Tickets für den öffentlichen Nah­
verkehr könnten für viele junge Menschen eine 
Motivation sein, auf das Autofahren zu verzich­
ten (vgl. LIMBOURG, 2011). Allerdings liegen 
bislang keine Kenntnisse darüber vor, welche 
Bedeutung finanzielle Anreize insbesondere für 
den autozentrierten Typ besitzen. Aufgrund der 
starken Autoverbundenheit ist zu befürchten, 
dass solche Anreize in dieser Lebensstilgruppe 
nicht den gewünschten Effekt erzielen. Zukünfti­
ge Studien werden hierzu näher Aufschluss 
geben können. 
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Bildung von Handlungskompetenzerwartungen 

•	 Die Erwartung von Handlungskompetenz erhöht 
sich bei wahrgenommener Verringerung des 
Schwierigkeitsgrades einer Fahraufgabe zum 
Beispiel durch die Straßenraumgestaltung, die 
Verkehrsregelung, die Verkehrsplanung oder 
durch fahrzeugtechnische Innovationen (z. B. 
Fahrerassistenzsysteme). Aber auch die wahr­
genommene Verbesserung der eigenen Fahr­
kompetenz z. B. durch die Fahrausbildung oder 
Fahrtrainings trägt dazu bei, eine Fahraufgabe 
als weniger schwierig einzuschätzen. Dabei 
muss berücksichtigt werden, dass die Wahrneh­
mungen von Autofahrern die Realität stark ver­
zerren können. So mag ein Fahrschüler eine 
Fahraufgabe wesentlich leichter und die eigene 
Fahrkompetenz wesentlich besser wahrneh­
men, als dies in Wirklichkeit der Fall ist. Es ist 
damit zu rechnen, dass sich eine Fahrerin oder 
ein Fahrer mit wachsenden Kompetenzüberzeu­
gungen höhere Leistungsziele setzt und in der 
Folge eine Fahrweise wählt, die eine stärkere 
Herausforderung bedeutet, und damit das Un­
fallrisiko erhöht. Daher ist es wichtig, die Ent­
wicklung einer solchen Erwartungshaltung früh­
zeitig durch angemessene Maßnahmen zu be­
einflussen. 

•	 Entscheidend ist nicht die absolute Ausprägung 
der Handlungskompetenzerwartung, sondern 
die Angemessenheit dieser Erwartung in einer 
konkreten Fahrsituation. Ein junger Mann mag 
davon überzeugt sein, eine scharfe Kurve mit 
80 km/h sicher zu durchfahren. Er kommt zu 
dieser Überzeugung, weil er die Schwierigkeit 
der Fahraufgabe unterschätzt. Es besteht also 
eine Inbalance zwischen wahrgenommener 
Aufgabenschwierigkeit und wahrgenommener 
Fahrkompetenz. Die Balance stellt sich erst 
dann ein, wenn beide Wahrnehmungen korrekt 
sind, also den objektiven Gegebenheiten ent­
sprechen. Wie aus einer Studie bekannt ist (de 
CRAEN, 2009) fehlt auch nach einer Fahrpraxis 
von zwei Jahren eine solche Balance. Es dürfte 
eine kaum einzulösende Aufgabe sein, die Ver­
kehrsumwelt mit ihrer hohen Komplexität so zu 
gestalten, dass eine bestimmte objektive Aufga­
benschwierigkeit entsteht, die der von Autofah­
rern wahrgenommenen Aufgabenschwierigkeit 
entspricht und damit zu einer Balance zwischen 
wahrgenommener Schwierigkeit und wahrge­
nommener Kompetenz beiträgt. Deshalb ist es 
wichtig, die „wahrgenommene Kompetenz“ zu 

verändern, was im Rahmen von Risikokommu­
nikation und Kompetenzbildung möglich ist. Wie 
bereits schon ausgeführt, betrifft auch hier der 
Kontextbezug die Optimierungen struktureller 
und finanzieller Voraussetzungen zur Durchfüh­
rung zielgerichteter Risikokommunikation mit 
den entsprechenden Botschaften. 

Die Erfolgsaussichten einer Verkehrssicherheits­
maßnahme für junge Fahrerinnen und Fahrer sind 
abhängig von strategischen und inhaltlichen Über­
legungen bezüglich ihrer Umsetzung. Dazu trägt 
insbesondere die Verankerung in ein etabliertes 
Verkehrssicherheitsmanagement bei, wodurch eine 
wissenschaftsbasierte Umsetzung von Verkehrssi­
cherheitsmaßnahmen gewährleistet ist (SCHULZE 
& KOßMANN, 2009). Hierzu gehören eine voran­
gegangene intensive Problemanalyse, die darauf 
ausgerichtete Forschung, die Entwicklung einer 
Maßnahme sowie die abschließende Evaluation 
dieser Maßnahme. Der Erkenntnisgewinn, der sich 
daraus ergibt, trägt dazu bei, neue Schwerpunkte 
zu setzen und den weiteren Forschungs- und 
Handlungsbedarf zu definieren. 

6.3 Schlussfolgerungen 

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie bestätigen 
die Ergebnisse vorangegangener Studien, wonach 
die Zielgruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer 
im Hinblick auf die Gefährdung im Straßenverkehr 
eine ausgesprochen heterogene Gruppe ist und 
sich die Lebensstile der Personen zur Identifikation 
von Risikogruppen sehr gut eignen. Diese allge­
meine Schlussfolgerung basiert auf den Ergebnis­
sen vier sich ergänzender methodischer Zugäng, 
der Clusteranalyse, der Gruppenvergleiche, der 
Pfadanalysen und eines Querschnittsvergleichs, 
bei dem die Lebensstilprofile dieser Studie mit einer 
Studie aus dem Jahr 1996 verglichen wurden. 

Die Ergebnisse der Clusteranalyse bestätigen die 
Annahme, dass sich sowohl die Gruppe der 17- bis 
24-Jährigen als auch die Gruppe der 25- bis 37­
Jährigen auf der Basis von Lebensstilmerkmalen in 
homogene Subgruppen aufteilen lassen und dass 
sowohl die Anzahl der Lebensstilgruppen als auch 
ihre nähere Charakterisierung für beide Altersgrup­
pen gleich ausfallen. Die sechs ermittelten Lebens­
stilgruppen unterscheiden sich deutlich in ihrem An­
teil an der Gesamtzielgruppe sowie in ihrer demo­
grafischen Zusammensetzung. 
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Basierend auf umfangreichen Gruppenvergleichen 
bezüglich verschiedener verkehrssicherheitsrele­
vanter Merkmale kristallisiert sich in beiden Alters­
gruppen der „autozentrierte Typ” als derjenige Le­
bensstiltyp heraus, für den mit Abstand die stärkste 
Gefährdung im Straßenverkehr identifiziert werden 
konnte. Der Anteil der Unfallbeteiligten dieser Le­
bensstilgruppe ist in beiden Altersgruppen annä­
hernd gleich hoch. Er beträgt bei den Jüngeren 
39 %, bei den Älteren 37 %. Damit ist diese Le­
bensstilgruppe als die wichtigste Subzielgruppe in 
der Verkehrssicherheitsarbeit anzusehen. Es wird 
deutlich, dass ein höheres Gefährdungspotenzial 
dieser Lebensstilgruppe nicht an enge Altersgren­
zen gebunden ist, sondern primär mit der Ausprä­
gung bestimmter verkehrssicherheitsrelevanter 
Einstellungen und Motive in Zusammenhang steht. 
Diese wiederum sind mit dem Geschlecht der Be­
fragten verbunden. Der Anteil der Männer in der Le­
bensstilgruppe des autozentrierten Typs beträgt im 
Jahr 2010 bei den 17- bis 24-Jährigen 93 %, in der 
Gruppe der 25- bis 37-Jährigen 95 %. 

Insgesamt zeichnen sich die Beschreibungen der 
sechs Lebensstilgruppen durch einen hohen Diffe­
renzierungsgrad aus. Sie unterscheiden sich, wie 
angenommen, in der Ausprägung demografischer, 
verkehrssicherheitsrelevanter und verkehrsbezoge­
ner Personenmerkmale sowie bestimmter Persön­
lichkeitsmerkmale (z. B. Temperament) eindeutig. 
Der sozioökonomische Status besitzt nur eine ge­
ringe Verkehrssicherheitsrelevanz. Durch eine 
theoriegeleitete Auswahl verkehrssicherheitsrele­
vanter Merkmale lässt sich die unterschiedliche Ge­
fährdung der sechs Lebensstilgruppen nicht nur be­
schreiben, sondern auch erklären. 

Ein Querschnittsvergleich, bei dem die Lebensstil­
profile dieser Studie mit denen einer Studie aus 
dem Jahr 1996 verglichen wurden, bestätigt die An­
nahme einer relativ stark ausgeprägten Stabilität 
der Lebensstilgruppen im Hinblick auf die Gruppen 
bildenden Lebensstilmerkmale (z. B. Freizeitverhal­
ten) als auch in der Ausprägung verkehrssicher­
heitsrelevanter Merkmale über einen Zeitraum von 
dreizehn Jahren. Hierzu wurden die 18- bis 24-Jäh­
rigen aus dem Jahr 1996 (Studie 1) mit den 31- bis 
37-Jährigen aus dem Jahr 2010 (Studie 2) vergli­
chen. Beide Gruppen gehören demnach der glei­
chen Geburtskohorte an. Allerdings hat sich in 
einem Zeitraum von dreizehn Jahren eine Reihe 
von Ausdifferenzierungen und Veränderungen he­
rausgebildet. Der deutlichste Unterschied zwischen 
den beiden Studien ist die Identifikation des auto­

zentrierten Typs in 2010. Aufgrund dieser Ergebnis­
se ist zu empfehlen, diesen Lebensstilansatz auch 
in der zukünftigen Forschung zum Thema „junge 
Fahrerinnen und Fahrer“ zu berücksichtigen. Ein 
Längsschnittvergleich steht noch aus. Dieser würde 
aufzeigen, ob und wie sich ein möglicher Lebens­
stilwechsel einer Person innerhalb eines bestimm­
ten Zeitraumes vollzieht. Hervorzuheben ist auch 
das Ergebnis, dass die 18- bis 24-Jährigen aus 
dem Jahr 2010 nach eigenen Angaben zwar häufi­
ger Alkohol konsumieren als Personen der gleichen 
Altersgruppe aus dem Jahr 1996, dass die heutigen 
Jüngeren jedoch weniger häufig alkoholisiert Auto 
fahren als die damaligen Jüngeren. Möglicherweise 
spielgelt sich darin der Erfolg des 2008 eingeführ­
ten Alkoholverbots für Fahranfänger 2008 wider. 

Die Grundlage für die Auswahl der erfassten Merk­
male zur Identifikation mehr oder weniger im Stra­
ßenverkehr gefährdeter Lebensstilgruppen ist ein 
für diese Arbeit entwickeltes theoretisches Modell, 
das in seinem Kern den Einfluss unterschiedlicher 
Erwartungsarten auf das Fahrverhalten und das 
Unfallrisiko postuliert. Pfadanalysen bestätigen 
über alle Lebensstilgruppen, über zwei Altersgrup­
pen und über beide Geschlechter hinweg eine sehr 
gute Anpassung eines theoretischen Kernmodells 
an die empirischen Daten. Diese Modelltests bele­
gen den signifikanten Einfluss verkehrsrelevanter 
Einstellungen, der erwarteten Handlungskompe­
tenz von Autofahrern und verschiedener Tempera­
mentsdimensionen auf das berichtete Verhalten 
und die Unfallbeteiligung junger Fahrerinnen und 
Fahrer. Damit bestätigen die Ergebnisse der Mo­
delltests auch die Angemessenheit der Merkmals­
auswahl zur Bestimmung des Gefährdungspotenzi­
als der sechs ermittelten Lebensstilgruppen. Da­
rüber hinaus rechtfertigen die Ergebnisse der Mo­
delltests, das theoretische Modell dieser Arbeit als 
eine geeignete Grundlage zur Planung und Umset­
zung von Risikokommunikation zu empfehlen. 

Insgesamt bieten die Ergebnisse dieser Studie eine 
erweiterte empirische Grundlage für die Entwick­
lung von Verkehrssicherheitsmaßnahmen sowohl 
für die Gesamtgruppe der 17- bis 24-Jährigen als 
auch für bestimmte Zielgruppen innerhalb dieser 
Gesamtgruppe (z. B. bestimmte Lebensstiltypen, 
Fahranfänger). Ergänzend hierzu liegen nunmehr 
auch spezifische Kenntnisse über die Vergleichs­
gruppe der 25- bis 37-Jährigen vor. Die Ergebnisse 
dieser Studie sollten daher bei der zukünftigen Pla­
nung und Umsetzung von Verkehrssicherheitsmaß­
nahmen berücksichtigt werden. 
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